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ДОСААФ И СПОРТ 

Ему перевалило за пятьдесят. Но, в сущности, он еще очень молод, советский 
авіомотсспорг. Давно ли в наш лексикон вошли слова «ралли», «картинг», «трековые 
мотогонки». Сейчас они понятны всем. Да иначе и не может быть. Мы живем в век 
бурного развития техники, и автомэтоспорт стал одной из примет нашего времени. 

Наверное, поэтому огромный размах автомотосоревнований является для нас уже 
обычным. Мы не удивляемся тому, что число только крупных состязаний намного пре- 
вышает количество дней в году, что автомобильный и мотоциклетный спорт прочно 
вошел в жизнь многих первичных организаций ДОСААФ заводов и фабрик, колхозов 
и совхозов, автохозяйств и учреждений. Само собой разумеющимися являются для 
нас современные спортивные сооружения — мотодромы, кольцевые и кроссовые 
трассы, где собираются десятки тысяч зрителей. Привычны, хотя и каждый раз ло-осо- 
бому приятны и радостны, успехи в международных встречах наших замечательных 
раллистов, специалистов гонок по ледяной и гаревой дорожкам, мотоболисіов. Много- 
го достиг советский автомотоспорт. И если за сравнительно короткое время он сумел 
расширить свою географию, стать широко популярным — это итог неустанной заботы 
партии и правительства о развитии физической культуры и сперта в стране, о воспита- 
нии здорового, гармонически совершенного молодого поколения. 

Особенно хорошие перспективьі для автомотоспорта раскрываются сейчас, когда 
успешно претворяются в жизнь планы девятой пятилетки, в которых предусмотрено 
резкое увеличение выпуска автом.обилей и мотоциклов. А это значит, что с каждым 
годом все больше станет их в личном пользовании, что современной техникой попол- 
нятся учебные и спортивные организации ДОСААФ. Таким образом, моторный спорт 
вступает в новый этап своего развития. 

Можно ли добиться заметных успехов, руководствуясь старыми мерками в спор- 
тивной работе? Что нужно сделать, чтобы в орбиту автомобильных и мотоциклетных 
соревнований включались новые города и районы страны, чтобы на трассы зыходили 
новые и новые тысячи молодых людей? Как наконец покончить с отставанием наших 
спортсменов в некоторых дисциплинах, например в мотоциклетной многодневке, в 
шоссейно-кольцевых авто- и мотогонках, в картинге? Эти и многие другие проблемы 
обсуждались на очередном, состоявшемся в мае, пленуме ЦК ДОСААФ СССР, где 
речь шла о всех видах военно-прикладного спорта, руководство которыми, как из- 
вестно, возложено на оборонное Общество. 

Сокращение срока службы в рядах Советской Армии выдвинуло перед организа- 
циями ДОСААФ новые, более сложные задачи в повышении качества начальной воен- ^ 
ной подготовки молодежи, обучения технических специалистов для Вооруженньіх Сил 
и народного хозяйства страны. Теперь недостаточно иметь представление об устройстве 
автомобиля, мотоцикла или какой-либо другой машины и получить начальные навыки уп- 
равления ими. Каждый курсант, прошедший обучение в организациях оборонного Об- 
щества, должен хорошо знать технику, умело, грамотно эксплуатировать ее в любых 

условиях. И надежный помощник здесь спорт. 

Вот почему в организациях ДОСААФ он носит военно-прикладной характер и са- 
мым тесным образом связан с решением тех задач, которые поставлены перед оборон- 
ным Обществом. Сегодня отличный спортсмен — завтра умелый водитель военной ма- 
шины, передовой производственник. Этой формулой руководствуются в своей деятель- 
ности многие первичные организации ДОСААФ, автомотоклубы, спорттехклубы, ч-пар- 
такиады призывников, соревнования на первенство завода, колхоза или совхоза, учеб- 
ного пункта стали здесь нормой спортивной жизни. Спорт — это еще и наглядная, убе- 
дительная пропаганда деятельности ДОСААФ. Каждое соревнование, умело, по-празд- 
ничному проведенное, доставляющее радость и участникам и зрителям, укрепляет 
авторитет оборонного Общества. 

Однако далеко не все комитеты ДОСААФ уделяют спортивной работе то внима- 
ние, которое она заслуживает. Чаще всего ссылаются при этом на отсутствие необходи- 
мых условий, нехватку техники. Может быть, доля правды здесь и есть. Но все же глав- 
ная причина — в инертности, нежелании или неумении организовать дело. Чем еще 
можно объяснить то, что у нас много автомотоклубов и спортивно-технических клубов, 
которые в течение года не проводят ни одного соревнования. А ведь развивать спорт 
им положено, что называется, по штату. 

Массовость и мастерство. Это краеугольные камни советского спорта, залог его 
успехов. Автомобильные и мотоциклетные соревнования станут только тогда подлин- 
но массовыми, когда займут прочное место в жизни первичных организаций Общества. 
Огромный резерв здесь — привлечение к простейшим их видам владельцев автомоби- 
лей и мотоциклов, проведение конкурсов на звание лучшего спортсмена завода, кол- 
хоза или совхоза, района, города. Большое значение в этом смысле имеет и р^абота 
по сдаче нормативов комплекса ГТО. Новый комплекс создал еще один хороший сти- 
мул для установления тесных контактов досаафовских организаций с комсомолом, 

профсоюзами и физкультурными организациями. 

Не удовлетворяет пока уровень мастерства основной массы наших спортсменов. 
Положение можно исправить только кропотливой работой по подготовке высококва- 
лифицированных тренеров, общественных инструкторов и судей, налаживанием серь- 
езно поставленного тренировочного процесса, строительством новых мотодромов, тре- 
ков и трасс, совершенствованием техники. Люди, отвечающие за развитие спорта, долж- 
ны бороться за то, чтобы каждый их воспитанник был носителем высоких идеалов 

советского человека. 

Автомотоспорт по праву занимает одно из ведущих мест среди военно-прикладных 
состязаний. Настоящим смотром его достижений будет очередная спартакиада по во- 
енно-техническим видам спорта, которая примет старт в 1975 году. К ней нужно 
готовиться уже сейчас. Только совместные усилия штатных работников ДОСААФ, ме- 
стных федераций, тренеров, общественных инструкторов и судей расширят массовость 
и географию нашего автомотоспорта, ускорят качественный рост мастерства советских 
автомобилистов и мотоциклистов. д 
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В леткой дымке раннего утра обшир 
**:ая территория АТХ-1 напэминаэт рас- 
тревоженный улей: торопятся к маши- 
нам люди, рокочут двигатели, слышньі 
четкие, словно фронтовые, команды. И 
поток автомобилей. Один за другим 
разбегаются они по гигантской площад- 
ке стр.оительствз. 

— Привет диспетчэру, — доносится 
до девушки веселый голос. Оторвав- 
шись от бумаг, она жмурит лицо в яр- 
ком солнечном лучэ. 

— А, это ты, Николай, здравствуй. Ря- 
боконев, тезка твой, уже вывел своих 
на линию. 

— Ничего, наверстаем, — заверяет 
Николай Усов и бежит к .своему КрАЗу, 
на ходу пряча в карман путевой лист. 

Считанные минуты — и эго самосвал 
на объекте. Задача водителей сегодня, 
как, впрочем, вчера, позавчера, много 
месяцев подряд, — перевозка грунта. В 
одном случае это слои земли, которые 
надлежит выбирать с определенных уча- 
стков и свозить в отвалы; в другом — 
вынимаемый из котлованов грунт до- 
ставлять на стройку заводов, где его 
требуется прорва. Сегодня бригады 
роют обводной канал. Ковш экскаватора 
вгрызается в землю. Три-четыре рыв- 
ка — и кузов полон. Самосвал, поскри- 
пывая рессорами, выбирается на доро- 
гу. Теперь главное для водителя ско- 
рость и точный выбор места выгрузки с 
минимальной затратой времени. 

Натруженно гудят двигатели. Снуют и 
снуют самосвалы. Вот и обед, потом пе- 
ресменок — за рулем каждой машины 
свежие силы. 

Так или приблизительно так склады- 
вается рабочий ритм двух комплексных 
бригад — двух из почти полутораста 
бригад, обслуживающих строительство 
гигантского автомобильного комплекса 
и Автограда на Каме. Восьмитысячный 
коллектив Производственного управле- 
ния автотранспорта (ПУЛТ) Камгэсэнер- 
гостроя с его тремя с половиной ты- 
сячами большегрузных автомобилей, 
объединенными в девять специализиро- 
ванных автохозяйств, — передовой от- 
ряд ударной отройки. 

Что делают здесь автомобили? Мно- 
готонные блоки из железа и бетона, 
металлоконструкции, арматура, грубы, 
цемент, >лес, технологическое оборудо- 
вание — все доставляют они на место 
стройки. 50 миллионов кубических мет- 
ров грунта, 10 миллионов кубометров 
•^брудных материалов, 157 миллионов 
штук кирпича, свыше 800 тысяч тонн 
металлоконструкций — таков самый 
сжатый перечень цифр, записанных в 
актив ПУАТа за три года. Если сегодня 
поднялись каркасы почти всех основных 
заводских корпусов — инструментально- 
го, Литейного, двигателей, автосбороч- 
ного, прессово-рамного, нарастают тем- 
пы монтажа, то в этом немалая заслуга 
автотранспортников. 

студеный февральский день 1971 
года на автобусной остановке познако- 
мились два парня. Поеживаясь от про- 
низывающего ветра, тот, что постарше 


и поменьше ростом, протянул соседу 
руку: 

— Николай. 

Другой тоже назвал себя Николаем и 
улыбнулся. 

— Ну, тогда Рябоконевым величай. 
Шэфер «по профессии. 

— Коллега, выходит. Усов моя фами- 
лия, — снова улыбнулся попутчик. 

Из отдела кадров вышли довольные: 
обоих приняли водителями на КрАЗы. 
Сняли комнату в деревянном домике и 
поселились в ней с семьями. Чуть свет 
бежали на работу. Трудового азарта — 
хоть отбавляй. 

Не уступали друг другу ни в количе- 
стве ездок, ни в тоннах, ни в уходе за 
машинами. И все время рядом. Тогда о 
них сложилась поговорка: где правое 
заднее колесо одного, там ищи левое 
переднее другого. 

В семейном кругу не раз вспоминали 
эпизоды «докамдзовской» жизни. Био- 
графии оказались схожими. 

Усов родился на Алтае в год оконча- 
ния Великой Отечественной. Школа, учи- 
лище механизации, два года водил ав- 
томобиль на селе, трехлетняя служба 
за рулем военной машины, потом рабо- 
та на МАЗэ на строительстве Краснояр- 
ского алюминиевого завода — с таким 
багажом прибыл Николай Усов на 
КамАЗ. 

Рябоконев старше почти на пять лет. 
Он из Ставрополья. Автомобилистом 
Стал в армии; механик по дизелям, хо- 
дил на кораблях в загранплавание. Ка- 
залось бы, чего еще человеку надо? 

— Тянуло туда, где размах, темпы, 
потому и оказался в Челнах, — говорит 
Рябоконев. 

Вот уже два года оба Николая воз- 
главляют комплексные бригады. Они — 
в числе тех, кто первыми этот комплекс 
налаживал. Седьмое мая считается днем 
окончательного (Комплектования и 
оформления комплексных бригад, двух- 
летие которых отметили недавно в 
ПУАТе как своего рода трудовой празд- 
ник. Да и как иначе: только в АТХ-1 те- 
перь 15 таких коллективов! 

Что такое комплексная бригада? 

Основной ее состав — водители. На 
каждую машину, а их сейчас 24 в брига- 
де, — два человека (АТХ-1 укомплекто- 
вано полностью КрАЗами). Плюс один- 
два «своих» экскаватора, бульдозер. Ра- 
бота — в две смены. На какой объект 
выходят автомобили, туда перемещают- 
ся и другие механизмы. Единый план, 
единые заботы о выработке, единая 
заинтересованность в высокой произво- 
дите’льности техники, — одним словом, 
в наилучшем конечном результате. При 
расторопных бригадирах, правильной 
расстановке людей и техники, умении 
беречь каждую минуту создается свое- 
го рода конвейер и такое уплотнение 
рабочего времени, что успевай повора- 
чиваться. 

Конечно, и темп и ритм не пришли 
сами по себе. Сколачивание людей в 
единые трудовые коллективы — про- 
цесс сложный. В той и в другой брига- 
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де он проходил не очень-то гладко. В 
течение двух лет бригады Усова и Ря- 
боконева непрерывно соревновались. В 
борьбе за честь бригады рождались вы- 
сокие производственные показатели и 
росли люди — совершенствовались их 
трудовые и моральные качества. Про- 
цессы эти не параллельные, а взаимо- 
зависимые, взаимовлияющие. 

Двигатель всего — социалистическое 
соревнование. Еіде в первое каше зна- 
комство с водителями этих бригад, со- 
стоявшееся около двух лет назад, мы 
были свидетелями трудового состяза- 
ния, которое воплотилось в личных обя- 
зательствах, соцдоговорах. В этот при- 
езд нам было приятно убедиться воо- 
чию, как обогатились опытом люди. 
Портреты многих из водителей — на 
фотовитринах. Ахмет Валиев занесен, з 
Книгу почета стройки; фамилия Трофи- 
мовых — отца и сына, составляюіцих 
один экипаж, прославлена дважды 
старший, Андрей Павлович, удостоен 
записи в Книге почета трудовой славы 
ПУАТа, имя младшего, Владимира, бу- 
дет высечено на Обелиске трудовой 
славы, устанавливаемом навечно в На- 
бережных Челнах. Григорий Асанов, Ва- 
силий Чуба, Петр Степанчук, Виктор 
Золотых... О каждом из этих водителей 
можно сказать много добрых слов. 

В целом эти две бригады, завоевав- 
шие право называться коллективами 
коммунистического труда, план юби- 
лейного, 1972 года выполнили на два с 
половиной месяца раньше срока. 

В нынешнем, решающем году пяти- 
летки у автотранспортников начался но- 
вый этап социалистического соревнова- 
ния. Включились в него, разумеется, и 
Усов с Рябоконевым. Правда, теперь 
они равняются не только Друг на дру- 
га. С бригадой Усова заключили до- 
говор водители бригады Ильи Михайло- 
вича Семенова из третьей автоколонны. 
На долю коллектива Рябоконева выпал 
тоже достойный «соперник» — бригада 
шоферов из АТХ-2 во главе с Петром 
Сергеевичем Корниловым, которая уже 
дважды завоевывала переходящее 
Красное знамя Татарского обкома 
КПСС, Совета Министров республики и 
облсовпрофа. 

Мы познакомились с двумя бригада- 
ми из ста сорока семи включившихся в 
движение за коммунистический труд. 
Две цифры, показывающие размах это- 
го движения: в нем участвует половина 
всех водителей, семнадцать автоколонн 
в полном составе. Идет третий, решаю- 
щий! 

...Из Набережных Челнов мы уезжа- 
ли почти одновременно. Наш путь ле- 
жал в Москву. Два Николая — Усов и 
Рябоконев — в числе двадцати лучших 
производственников ПУАТа торопились 
на аэродром — им предстоял полет в 
Германскую Демократическую Респуб- 
лику по бесплатным туристическим пу- 
тевкам, полученным как поощрение за 
высокие показатели в труде. 

Теперь друзья уже вернулись из ув- 
лекательного путешествия. Когда писа- 
лись эти строки, они опять спешили к 
своим автомобилям, к своим бригадам. 

— Привет диспетчеру, — и, получив 
путевьіе листы, ведут они автомобили 
на стройку, 

В. ШИРШОВ, 
спецкор «За рулем» 
г. Набережные Челны 




Еще один ковш — и мощный КрАЗ от- 
правится с очередной «порцией» грунта 
на литейный завод. 


Группа водителей из бригады Н. Ря 
боконева. Слева направо: Д. Чернов, А, 
Саветин, .Л. Пичурин. Г. Потапенко. 


Бригадир 2-іі комплексной бригады 
ком.мукист Николай Рябоконев. 


После трудового дня. Николай Усов в 
новоіі квартире. 


Фото автора 







ЗАМЕТКИ УЧАСТНИКА РАЛЛИ В НИГЕРИИ 


Наши читатели уже знают об успеш- 
ном выступлении советских спортсме- 
нов на ралли «Сафари» в Нигерии («За 
рулем», 1973, № 5). Один из участни- 
ков — мастер спорта международного 
класса Александр САФОНОВ вел на 
этих соревнованиях путевые заметки. 
По просьбе редакции он любезно пре- 
доставил их для публикации. 


14 ФЕВРАЛЯ. Все готово к началу со- 
ревнований. Ранним утром возле отеля 
«Аэропорт» в столице Нигерии Лагосе 
выстроились 27 автомобилей — всего 
шесть команд, представляющие извест- 
нейшие фирмы «Рено», «Форд», «Ситро- 
ен», «Тойота», «Фольксваген». Мы — гон- 
щики Московского автозавода имени Ле- 
нинского комсомола стартуем на трех 
«москвичах-412» как команда «Автоэкс- 
порта» — АЗЛК. 

Участвовать в ралли «Сафари» нас 
пригласила фирма ВААТЕКО, занимаю- 
щаяся продажей советских автомобилей 
в Нигерии. Сразу же после прибытия в 
Лагос решили познакомиться с трассой 
ралли. Для подготовки «боевых» машин 
здесь остались руководитель делегации 
заместитель главного конструктора за- 
вода В. Митрофанов, инженер команды 
А. Силин и заслуженный мастер спорта 
Ю. Лесовский. Остальные вместе с ра- 
ботником ВААТЕКО Б. Травиным на че- 
тырех серийных «москвичах» отправи- 
лись в путь. Нас сопровождали два ни- 
герийца (кстати, оба по имени Адамо), 
знающие хауса — язык северных мусуль- 
манских племен, населяющих террито- 
рию, где большей частью будет прохо- 
дить маршрут ралли и где не всегда 
можно объясниться по-английски. 

Сначала едем на север страны — в Ар- 
гунгу, затем делаем кольцо на юг по 
центральной части Нигерии и возвраща- 
емся на север, далее новое кольцо в за- 
падном направлении с возвращением в 


Аргунгу. Здесь будет финиш ралли. При 
движении на север заметно меняется 
пейзаж. Джунгли и влажный тропиче- 
ский климат, характерные для окрестно- 
стей Лагоса, здесь переходят в выжжен- 
ную солнцем саванну — еще жарче, но 
дышится легче, так как воздух сухой. 

С рассвета и до темноты едем и тща- 
тельно пишем легенду. На некоторых 
участках, где дорог вообще не существу- 
ет и приходится пробираться по руслам 
высохших рек, выходим из машин и 
белой краской помечаем деревья, кустар- 
ник, а то и просто землю. Это опознава- 
тельные знаки, при помощи которых мы 
будем находить правильный путь. 

Наши нигерийцы — Адамо-1 и Адамо-2 
очень скоро стали делать успехи в по- 
знании русского языка. Во время корот- 
ких остановок они уже говорят: «Кого 
ждем? Поехали!» Особенно любят обра- 
щаться к Александру Павловичу Терехи- 
ну: «Алексан Па, доброе утро». 

Встретили английский экипаж на 
«Форде». Оказывается, проходят трассу 
уже второй раз. Показывая на свою ма- 
шину, спрашивают: «Хороший автомо- 
биль?» «Хороший, — отвечаю, — но не 
уверен, что лучше «Москвича». Поинте- 
ресовались, какое впечатление произвела 
на нас трасса. «Трудная, но ничего не- 
обычного», — говорим мы. «Не торопи- 
тесь с выводами», — улыбнулись они. И 
действительно, проехав по участкам Кам- 
ба — Кайнгива, Дуцин-Ма — Джибия и 
некоторым другим, поняли, какие испы- 
тания ожидают нас и наши автомобили. 
В полном смысле слова дорог здесь во- 
обще не существует: двигаться прихо- 
дится по каменистым плато и пустыням. 
А ведь тут средние скорости будут зада- 
ны в 60 км, час. Значит, нужно лететь со 
скоростью не менее 90 км час. 

Уставшие от пыли и жары, мы верну- 
лись в Лагос за неделю до старта. Здесь 
закупили все необходимое — бензин, 
продукты, воду. Генеральный директор 
ВААТЕКО Д. Дарчиев и главный инженер 
фирмы, известный в прошлом советский 
автогонщик У. Аава посоветовали нам 
взять запас горючего и продовольствия 


на 48 часов — приобрести все это мож- 
но далеко не везде. Решаем, что каждый 
экипаж будет состоять из трех человек. 
В первой машине поедут заслуженные 
мастера спорта В. Кислых, Ю. Лесовский 
и мастер спорта международного класса 
Э. Лифшиц, во второй — мастера спорта 
международного класса В. Бубнов, 

A. Печенкин и Л. Евсиков, наша «дружи- 
на» выступает в таком составе: заслу- 
женный мастер спорта А. Терехин и мас- 
тера спорта международного класса 

B, Ржечицкий и А. Сафонов. 

И вот участники на старте. Впереди 
3700 километров пути, средняя скорость 
100 км час, а на некоторых участках — 
до 139 км час. Наши соперники (кстати, 
все европейцы), одетые в красивые лег- 
кие комбинезоны, занимают места в ма- 
шинах. И только какой-то «частник» су- 
дорожно режет ножницами переднее 
крыло своего «Фольксвагена»: поставил 
специальные шины и, видимо, при по- 
воротах руля они задевают крылья. В 
9 часов 04 минуты отправился на трас- 
су экипаж Э. Лифшица, через 18 минут — 
В. Бубнова и еще через шесть стартуем 
мы. На первых десятках километров на- 
ше волнение не улеглось, а, наоборот, 
еще более возросло: в двигателе появи- 
лись какие-то небольшие перебои, не по- 
зволяющие развивать максимальную ско- 
рость. При опробовании автомобилей в 
Лагосе этого не было. Скорее всего, что- 
то неладно с подачей топлива, но выяс- 
нять сейчас некогда. 

Уже на первом сложном повороте с 
трамплином видим английский автомо- 
биль под номером «5», потерпевший ава- 
рию. Счет сходам открыт. 

К пункту контроля прибываем без 
опоздания. Затем следующий участок — 
300 километров и средняя скорость 
95 км/час. С задачей справляемся. Здесь 
нас ждет «техничка» В. Городянкина, 
энергичного, удивительно работоспособ- 
ного человека. Среди встречающих — 
советские геологи. Виктор передает мне 
схему и фотографии разведанного им 
лучшего пути на участке Дуцин-Ма — • 
Джибия. Когда только успел он это все 
сделать! 

Впереди очень плохие и пыльные до- 
роги. Плотно закрываем окна в автомо- 
биле, теперь хоть можно дышать. В са- 
лоне как в парной. Пот заливает глаза. 
К тому же видимость — хуже некуда: 
пыль висит стеной. Неясно, нагоняем ли 
кого или нас настигают. Боимся, что за- 
данную скорость в 101 км час не выдер- 
жим. Вдруг пыль заметно рассеивается. 
Дорога выходит на открытое место. По 
легенде здесь нужно пересечь сухое рус 
ло реки. Наши фары высвечивают стоя- 
щую в низине «Тойоту» и местного жи- 
теля возле нее. Видимо, экипаж сомнева- 
ется в правильности маршрута. Делаем 
отчаянный рывок, чтобы первыми вы- 
скочить на противоположный берег. Ина- 
че опять придется пыль глотать. Но мы 
замечены. «Тойота» резко набирает ход 
и на какое-то мгновенье раньше нас вы- 
бирается на дорогу. Опять попадаем в 
плотную завесу пыли. К тому же вскоре 
прокол шины. Почти никаких надежд за- 
кончить этот этап без опоздания. В Ар- 
гунгу прибыли девятыми. С радостью уз- 
наем, что экипаж Лифшица финиширо- 
вал первым, а Бубнова — третьим. Но 
главное, все три наших экипажа про- 
должают борьбу. 

15 ФЕВРАЛЯ. Ночью было так душно, 
что почти не спали. Утром пришли в за- 
крытый парк, осмотрели автомобиль. 
Быстро нашли причину неполадок в дви- 
гателе. Из-за длительного хранения ма- 
шины в тропиках появились окислы в 
бензонасосе, хотя систему и чистили, но, 
видимо, недостаточно. 

Наши соперники предвкушают легкую 
победу на втором этапе. Ведь весь путь 
от Аргунгу до Кадуна протяженностью в 
540 километров проходит по хорошим ас- 
фальтированным дорогам. Есть где раз- 
вернуться мощным «ситроенам» и «фор- 
дам». Без всяких происшествий все на- 
ши три «москвича» прибыли на иппод- 
ром в Кадуне, где был закрытый парк и 
двухчасовой перерыв. Сразу же попада- 
ем в дружеские объятия В. Городянкина. 
Вместе с нашими геологами он пригото- 
вил вкусный обед, выстирал пропылен- 
ную спортивную форму. 

Узнаем, что на третий этап отправит- 
ся только 13 автомобилей. Остальные 
выбыли из соревнований, не выдержали 
трудных дорог. Организаторы ралли, опа- 
саясь, что в Аргунгу некому будет фи- 
нишировать, исключили из трассы учас- 


Окончание — на стр. Э5 
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Д ля многих крупных городов 
мира борьба за чистый воздух 
стала сегодня задачей номер 
один. Четверть миллиарда автомобилей 
с двигателями внутреннего сгорания 
выбрасывают в атмосферу вредные 
примеси. Как нейтрализовать их воз- 
действие на окружающую среду, на 
здоровье человека, как вообще изба- 
виться от них? На решение этой проб- 
лемы направлены усилия ученых и ин- 
женеров многих стран, где в больших 
масштабах ведутся исследовательские 
работы по борьбе с загрязнением атмо- 
сферы. В этом плане специалисты воз 



Еще в 1899 году русскиіі и.юбретателі. 
инженер И. В. Романов построил свои 
первые электромобили и делюнстриро- 
вал их. Они имели запас ходи (>5 км и 
развивать скорость до 38 км час. 
В 1901 го_ду на улицах Петербурга по- 
явились 15-местные электричесісие ом- 
[ ниоусы. созданные талантливым изобре- 
тателем. Один из этих омнибусов пред- 
ставлен на снимке. 


лагают немалые надежды и на электро- 
мобили. Однако создание дешевой ма- 
шины такого типа, равноценной по сво- 
им эксплуатационным свойствам авто- 
мобилю, задача весьма и весьма нелег- 
кая. 

Электромобили появились болеэ 
70 лет назад, но не могли конкуриро- 
вать с автомобилями и прекратили свое 
существование, так как не были созда- 
ны легкие и достаточно емкие аккуму- 



выстввьч* «Элек- 
тро- ^2». прохо.’іивиіей в прош.'юм году в 
ліоскве, экспонирона.іся наш электро- 
мобиль-гибрид. Эта машина снабжена 
*.0-сильным двигателем внутреннего сго- 
рания. который приво.'шт в дсміствие ге- 
нератор постоянного тока, с^тужащий для 
постоянной подзарядки аккумуляторов. 
Таким образом удается на ходу попол- 
нять запас электроэнергии, б.тагодаря 
че.м\ пробег до полной зарядки батареи 
составляет уже 300 километров. Этот ав- 
томобиль рассчитан на ііерено;я\у семи 
пассажиров или .500 кг груза и может 
развивать скорость до 80 км/час. 




ляторы. В последние же годы интерес 
к электромобилям возрос многократно. 
Десятки заводов, институтов в США, 
Японии, ФРГ, Франции и в других стра- 
нах развернули широкий фронт иссле- 
дований, стремясь избавить электромо- 
биль от присущего ему недостатка. Изу- 
чаются возможности использования топ- 


Поиспи, 


идеи, разработни 


ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ 

ЭЛЕКТРОМОБИЛН 



Первый результат совместных работ 
трех институтов (НИПЛТ. ВНИНЭЛІ и 
ВНИИЭлеічтротранспорта) — электро.мо- 
биль гру;зопо, 1 ъемиостью 0.5 тонны, 
предназначенный д.ля развозки товаров 
По .магазинам, торгс^вым базам. Такая ра- 
бота связана с частыми остановками, .ма- 
неврированием на .малой скорости, сло- 
во.м, движением в тех режимах, когда 
обычный двигатель внутреннего сгора- 
ния выбрасывает в атмосферу наиболь- 
ший объе.м вредны.х примесей. Экспери- 
.ментальныіі .электроліобиль ЭТ-А923 име- 
ет запас .хода 80 километров (с одной 
ускоренной подзарядкой) и .может раз- 
вивать скорость до во к.м час — показа- 
тели, удовлетворительные лля обслужи- 
вания торговых точек, прачечных" ре- 
монтных мастерских, перевозки почты. 
Построено пять образцов, работающих 
как на постоянно.м. так и на переменном 
токе. 


Ливных элементов, различных аккуму- 
ляторов, а также электромобилей, ра- 
ботающих на переменном токе, нако- 
нец, комбинированных конструкций 
(«За рулем», 1972, № 11). 

У нас 5 стране тоже интенсивно ве- 
дутся работы по электромобилям. 
Центральный научно-исследовательский 
автомобильный и автомоторный инсти- 
тут еще в 1943 году построил опытную 
партию электромобилей НАМИ-750 и 
НАМИ-751. Это были фургоны гру- 
зоподъемностью соответственно 0,5 
и 1,5 тонны для перевозки поч- 


ты и мелких партий грузов. За- 
паса электроэнергии в свинцово-кис- 
лотных аккумуляторах хватало на 70 
километров пробега. Два электромото- 
ра мощностью 8 киловатт позволяли 
фургону НАМИ-751 двигаться со ско- 
ростью 36 км/час. 

В нзстоящеэ врзмя проблемой элект- 
ромобилей занимаются Государствен- 
ный научно-исследовательский инсти- 
тут автомобильного транспорта (НИИЛТ) 
совместно <с Всесоюзным научно иссле- 
довательским институтом электроме- 



^ Легковой ^ двухместный электромо- 

Калининградски.м 
ВНИИЭлектротранспорта. .ЛІашина снаб- 
жена аккумуляторами, которые позволя- 
ют без подзарядки проехать 100 кило- 
метров, Пополнение запаса электроэнер- 
гии возможно іюдк.'гюченнем к городской 
сети ночью, когда потребление ее резко 
уменьшается. ЛІаксимальная скорость — 
70 км час. Помимо легковой модели ин- 
ститут. работающиГі над электро.мобиля- 
.ми бо.тее пяти лет. со.здал фургон 
ЭЛІ-046в грузопод'ье.мностью 500 кг. 




ханики (ВНИИЭМ). В Калининграде идут 
интенсивные испытания опытных машин 
Всесоюзного научно-исследовательского 
института электротранспорта, экспери- 
менты с электромобилями ведут в Ере- 
ванском политехническом институте, в 
других институтах, на заводах («За ру- 
лем», 1971, № 1 2). 



Студенческое ііроектно- конструктор- 
ское бюро в Харьковском автодорожном 
институте создало гоночный электромо- 
биль на базе маіиины ХАДИ-5. Он осна- 
щен мощным электродвигателем и бата- 
рееіі серебряно-цинковых аккумѵлято- 
ров. Расчетная скорость — ^ свыніе 
150 кМ'час. 


Здесь мы представляем некоторые 
іиэ этих экспериментальных электромо- 
билей, построенных у нас в разное 
время. 


Фото в. Созинова, Е. Филипенко 
и А. Татаренко (ТАСС) 
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Уважаемая редакция! В четвертом номере вашего журнала за этот ^од я про^ 
читал статью генерал-лейтенанта А. Покалъчука, председателя ЦК ДОСААФ 
Украинской ССР. Там есть добрые слова об Евпаторийском автомотоклубе, кото- 
рый в соревновании, посвященном 50-летию образования СССР, занял второе .чв- 
сто в республике, уступив первенство лишь УКитомирскому ААІК, 

Я выпускник Бакинского автомотоклуба ДОСААФ, сейчас служу в автомобиль- 
ном под разде. пении Московского ордена Ленино военного округа. Знаю, что паи 
клуб тоже на хорошем счету. И меня научили та.м многому тому , что очень при- 
годилось в армейском строю. 

Но ведь Евпаторийский автомоток.губ не республиканский и не областной, на- 
верное, небольшой, районного масштаба, а такие успехи имеет. Расскажите по- 
дробнее, как евпаторийцы их достигли. 

Ефрейтор С. МАМЕДОВ, 
военный водите.'л-, 



точным 

прицелом 


8.00 — Общеклубное построение. За 
ним последует развод на занятия. 


Что верно, то верно: Евпатория — 
городок невелик, с Баку, конечно, не 
сравнишь. Зажатый между морем и го- 
рами, он все же растет, расширяется. 
За последние годы появились корпуса 
новых предприятий, санаториев, домов 
отдыха. Претендентов на строительство 
тоже немало. Каждый квадратный метр 
земли тут <на вес золота. Да и стройма- 
териалы, рабочие руки в дефиците. 

И тем значительнее представляются 
сооружения Евпаторийского автомото- 
клуба. Добротное, хотя и не новое зда- 
ние, гаражи, механическая мастерская, 
ПТО, контрольно-технический пункт; ши- 
роченный двор, покрытый асфальтом; 
автодром на площади в шесть гектаров, 
оборудованный с соблюдением всех 
предъявляемых к нему требований. 
Только одни эти постройки уже говорят 
о многом — прежде всего о внимании 
городского комитета партии, местных 
властей к оборонной работе, к подго- 
товке специалистов для армии и флота. 
Это ведь при активном содействии гор- 
кома партии, горсовета клуб обстроился 
так капитально. Конечно, и своей ини- 
циативы, труда вложено немало. 

Коллектив клуба, возглавляемый ком- 
мунистом Б. А. Козинцом, делает все, 
чтобы и армия и народное хозяйство 
получили грамотных специалистов, под- 
готовленных к труду и воинской службе. 
В статье тов. Покальчука уже говори- 
лось, что Евпаторийский автомото- 
клуб — один из инициаторов соревно- 
вания за высокие показатели в учебно- 
воспитательной работе, ‘Спорте, помо- 
щи первичным организациям ДОСААФ. 
Нам остается добавить, что каждый 
пункт обязательств, составляющий це- 
лый раздел в деятельности коллектива, 
выполняется ревностно. 

Можно было бы імногое рассказать, 
например, о формах и методах военно- 
патриотической работы, которая ведет- 
ся каждодневно, целенаправленно, мы 
бы 'Сказали, эмоционально. Коллектив 
преподавателей, инструкторов, масте- 
ров производственного обучения в 
большинстве своем силен высоким ме- 




' В организациях ДОСААФ 



тодическим мастерстоОАл, многолетним 
педагогическим опьпом, всесторонней 
грамотностью — и об этом пиши хоть 
целую брошюру. Дисциплине, порядку 
тоже может поучиться любая наша 
учебная организация. 

Откровенно говоря, глаза разбегают- 
ся, когда ходишь по учебным классам, 
лабораториям, присутствуешь на заня- 
тиях, беседуешь с людьми, — так мно- 
го здесь интересного, пожалуй, не всег- 
да обычного. 

Одна из самых больших ценностей, 
составляющих гордость клуба, — осна- 
щение классов всевозможными новин- 
ками — от простых электрифицирован- 
ных стендов до сложных электронных 
устройств, позволяющих давать нужные 
справки, обучать, .контролировать, опре- 
делять время реакции водителя при 
управлении автомобилем в различных 
ситуациях дорожного движения. 

Тридцать электронных портативных 
машин типа МКС-2 приобретены на 
опытном заводе Львовского политех- 
нического института. 

На них можно за 15 минут прове 
рить (одновременно!), как усвоили 
пройденный раздел Правил дорожного 
движения шестьдесят курюантов. А по- 
ставив .машину в режим работы «само- 
контроль» — закрепить знания, тоже за 
весьма ^короткий срок. 

Вот другой класс. С завучем клуба 
В. В. Андреевым присутствуем на заня- 
тиях по изучению устройства автомоби- 
ля. У одного из макетов бойко отвеча- 
ет призывник В. Петров. 

Но что это? Разрезной двигатель 
вдруг пришел в движение. В цилиндрах 
забегали поршни, вращаются коленча- 
тый и распределительный валы, ритмич- 
но постукивают клапаны. Курсант отжал 
сцепление, включил скорость — зара- 
ботала ходовая часть. Все «как на блю- 
дечке» — подходи смотри: «набирает 
мощность» двигатель, крутятся шестер- 
ни 'коробки передач и редуктора, вра- 
щаются карданный вал и полуоси зад- 
него моста. 
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На авто;^омѳ, улицах гс^ода, а полевых условиях приобретают водительское 
мастерство будущие воины. Сегодня ^Движение в колоннек Спг^ва — руководитель 
колонны начальник автомотоклуба Б. А. Козннец. ^ 
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Преподаватель в. Т. Зинкин объясняет курсантам Викторѵ Петр(ж\ 
алерию Шварцоергу устройство ручного тормоав аатоыобнлл ЗИЛ-ІЗ() 


— Оборудование класса и оформле- 
ние сделано руками курсантов — при- 
зывников и шоферов, повышающих 
классность, — говорит преподаватель 
Владимир Трофимович Зинкин. 

Отдаем должное его скромности: 
мы-то знаем, сколько труда, опыта 
вкладывает он в рационализаторское 
дело! Владимир Трофимович -не оди- 
нок. У мастеров производственного 
обучения С. Н. Дюновз, В. М. Шолома, 
других товарищей — тоже золотые 
руки и пытливая мысль. 

И когда в перечне социалистических 
обязательств коллектива мы прочита- 
ли такой пункт: «систематически улуч- 
шать изобретательскую и рационализа- 
торскую рабо'Ту, направив ее на усо- 
вершенствование учебно-материальной 
базы и учебных пособий», то невольно 
подумали, что составлен он с прицелом 
и на будущее. Без применения техниче- 
ских средств обучения все труднее 


рассчитывать на высококачественную 
подготовку водительских кадров в наш 
век бурной автомобилизации. 

Создание прочной материальной ба- 
зы в тесном •сочетании с военно-пат- 
риотическим, воинским воспитанием, 
умелой методической работой, актив- 
ным вовлечением будущих воинов-во- 
дителей в спорт — важнейший фактор, 
обеспечивающий высокие результаты в 
подготовке специалистов. 

Переходящее Красное знамя Военно- 
го совета Одесского военного округа, 
многочисленные грамоты, спортивные 
трофеи ~ заслуженные награды кол- 
лективу за плодотворный труд. 

Г. НИКИТИН, 
спецкор «За рулем» 

г. Евпатория 

Фото автора 



В классе научения Пранил дорожного 
движения. Курсанты ЛІ. Айтуганов. В. 
Дворниченко и А. Воіітенко контролнрѵ- 
іот свои знания и.ч электронно.м устроіі- 
стве. 
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ШАГИ 


ІІ1ИІЕНЙ 


С именем Горьковского автозавода связано много славных страниц в истории 
советского автомобилестроения. В девятой пятилетие ему предстоит решить боль- 
шие и сложные задачи по реконструкции, увеличению выпуска автомобилей, освое> 
нию новых моделей. 

Корреспондент журнала «За рулем» встретился с генеральным директором объ- 
единения АвтоГАЗ Героем Социалистического Труда И. И. КИСЕЛЕВЫМ и попросил 
его ответить на ряд вопросов. 





смотрит 

в завтра 


— Иван Иванович, каковы в нынеш- 
ней пятилетке перспективы развития 
производства автомобилей на заводах 
вашего объединения! 

— АвтоГАЗ в настоящее время зани- 
мает первое место в стране по выпуску 
грузовиков. С учетом этой специализа- 
ции намечено дальнейшее развитие 
объединения. К концу девятой пятилет- 
ки вь/пуск автомобилей должен возра- 
сти на наших заводах на тридцать про- 
центов по сравнению с 1970 годом. Ес- 
ли же говорить о конкретных моделях, 
то наибольший рост (в три раза) падает 
на долю грузовиков ГАЗ-53А и ГАЗ-66. 
Здесь важно подчеркнуть, что среди 
1 100 000 автомобилей, которые должны 
быть поставлены сельскому хозяйству в 
соответствии с директивами XXIV съез- 
да КПСС по пятилетнему плану, значи- 
тельную часть составляют машины наше- 
го объединения — ГАЗ-53А. 

Намечено увеличить и выпуск легко- 
вых автомобилей. В 1975 году планиру- 
ем изготовить в полтора раза больше, 
чем в 1970 году. 


— Чтобы расширить производство ав- 
томобилей, очевидно, необходима серь- 
езная реконструкция, техническое пере- 
оснащение предприятий! 

— Безусловно. Сейчас, например, со- 
оружается новый большой механосбо- 
рочный корпус шасси грузовиков, а так- 
же комплекс цехов, оснащенных самым 
современным оборудованием по отлив- 


ке заготовок из серого чугуна. Оба этих 
объекта — очень важных для нас — 
предстоит сдать в эксплуатацию к 7 но- 
ября. 

Много внимания уделяем мы автома- 
тизации и механизации производства. 
Чтобы дать представление о масштабах 
этой работы, назову несколько цифр. К 
1975 году на заводах АвтоГАЗ длина 
транспортных конвейеров и транспорте- 
ров всех систем превысит 130 километ- 
ров, будет внедрено 75 автоматических 
линий, и степень механизации труда по 
окончании реконструкции достигнет 95 
процентов. Это высокий показатель. 

— Скажите, пожалуйста, какую роль 
играет в выполнении плана третьего го- 
да пятилетки социалистическое сорев- 
нование. 

— Объединение АвтоГАЗ, как и дру- 
гие предприятия Горьковской области, 
активно включилось в соревнование. На- 
ши социал истические обязательства на 
1973 год предусматривают выполнэниэ 
плана выпуска промышленной продук- 
ции к 27 декабря. До конца года езерх 
плана будут выпущены сотни грузовьіх 
автомобилей. Кроме того, как я уже го- 
ворил, к 7 ноября нам предстоит сдать 
в эксплуатацию новые механосборочный 
и литейный корпуса. 

— В нашей беседе упоминалось объ- 
единение АвтоГАЗ. Хотелось бы узнать, 
что оно собой представляет. 

— Объединение АвтоГАЗ создано для 
повышения эффективности производст- 


ва автомобилей, углубления его специ- 
ализации. Оно состоит из головного 
предприятия — Горьковского автозаво- 
да и заводов-филиалов: коробок скоро- 
стей, штампов и пресс-форм, деревооб- 
рабатывающего, велосипедного. Помимо 
этих предприятий, расположенных в зо- 
не головного, в АвтоГАЗ входят филиа- 
лы в Арзамасе и Чернигове. 

Создание АвтоГАЗа позволило сде- 
лать шаг вперед по пути углубления спе- 
циализации, что, как известно, является 
важным направлением совершенствова- 
ния структуры и повышения эффектив- 
ности производства. 

— Профиль таких филиалов, как за- 
водов коробок скоростей, велосипедно- 
го, ясен из их названий. А для чего в 
объединении существует отдельно за- 
вод штампов и крупных пресс-форм! 

— Штампы и пресс-формы, как вы 
знаете, необходимы при выпуске лю- 
бой новой модели авто.мобиля. Без этой 
сложной и трудоемкой оснастки невоз- 
можна вытяжка из стального листа, на- 
пример крыши кузова, или отливка в 
кокиль ответственньЕХ деталей. Причем 
надо учесть, что подобную оснастку мы 
делаем не только для себя, а выполня- 
ем заказы и других предприятий стра- 
ны (Заволжского моторного завода. Ку- 
таисского автозавода, АЗЛК и других). 
Этим и объясняется то, что производст- 
во штампов и пресс-форм выделено в 
отдельный завод. 

— Называя заводы объединения, вы 
не упомянули моторное производство. 

— Это не по забывчивости. Заволж- 
ский моторный завод — специализиро- 
ванное предприятие, которое поставля- 
ет четырех и восьмицилиндровь»е дви- 
гатели нескольким предприятиям, в том 
числе и нашему, и в объединение Азто- 
Г АЗ не входит. У себя мы сохранили 
производство шести- и четьірехцилинд- 
ровых двигателей для прежних моделей. 

— Мы обратили внимание на то, что 
сборка грузовиков ГАЗ-51Л идет на од- 
ном конвейере с ГАЗ-66. А с другого 
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Погрузка готовоіі продукции в Горьковском порту 


Фото Н. Добровольского 


конвейера сходят ГАЗ-53А и ГАЗ-52. Ка- 
кова доля каждой модели в общем вы- 
пуске! 

— ГАЗ-51 А все еще пользуется боль- 
шим спросом, и доля эго в общем выпу- 
ске грузовиков составляет около 40 про- 
центов. Однако эта модель постепенно 
вытесняется более совершенной ГАЗ-52, 
имеющей с ней много общих узлов, в 
частности двигатель. Сейчас доля ГАЗ-52 
равна 14 процентам, но к концу пяти- 
летки она значительно возрастет. На че- 
тырехтонные Г АЗ-53А, которые в даль- 
нейшем станут основной моделью, у нас 
приходится около 32 процентов. 

Раз уж речь зашла о нашзм ассорти- 
менте, должен отметить, что мы по- 
ставляем специализированным заводам 
шасси для автобусов, самосвалов, фурго- 
нов, цистерн и других машин. 

Из легковых автомобилей делаэм в 
нестоящее время «Волгу» ГАЗ-24 и ее 
модификацию для такси — ГАЗ-24-01 с 
80-сильным двигателем, работающим на 
бензине А-76. Совсем недавно освоили 
универсал ГАЗ-24-02. Кроме того, в не- 
больших количествах выпускаем «Чай- 
ку» Г АЗ-1 3. 

— Иван Иванович, а что вы можете 
ответить читателям, которые спрашива- 
ют, основываясь на слухах, о неизвест- 
ной нам модели ГАЗ-26 и о новом ше- 
стицилиндровом двигателе для «Волги»! 

— Слухи — это сказано точно. 
ГАЗ-24 — хорошая современная маши- 
на, и заменять ее другой моделью пока 
рано. Преждевременно говорить и о 
двигателе (мы много работали над соз- 
данием различных вариантов шестици- 
линдровых Ѵ-образных моторов). При- 
‘чин тому много, и одна из них — не- 
обходимость создания нового филиа- 
ла — моторного завода. Сейчас главная 
наша задача — построить корпуса для 
резкого увеличения производства грузо- 
виков. Не решив ее, мы не можем 
браться за другое строительство. 

Я понимаю, что названные вами пись- 
ма читателей порождаются отсутствием 
информации о подготовке новых моде- 
лей, новых конструкций. Происходит это 
по вполне понятным причинам. Ни один 
автозавод в мире не обнародует по па- 
тентным и коммерческим соображени- 
ям особенности конструкции своей но- 
вой модели до начала ее серийного про- 
изводства. Наши «волги», как вы знаете, 
поставляются и на экспорт. И мы не за- 
интересованы в том, чтобы делать ис- 
ключение из общего правила. 

— Ваш завод постоянно работает над 
модернизацией выпускаемых моделей. 
Хотелось бы знать, какие усовершенст- 
вования внедрены в конструкцию ГАЗ-24 
с момента начала ее производства и что 
предполагается в этом направлении сде- 
лать в ближайшее время. 

— У «Волги», как уже сообщалось, по- 
вышена долговечность шарниров руле- 
вых тяг и втулок маятниковых рычагов, 
улучшены амортизаторы, устранен скрип 
тормозов. Кроме того, введены усовер- 
шенствованный выжимной подшипник 
сцепления, новые шарниры спинки пе- 
реднего сиденья, улучшена фиксация 
сиденья в салазках. Если добавить к это- 
му усиление отдельных элементов кузо- 
ва, более совершенные уплотнители 
дверей, лучшую (благодаря новому 


пластмассовому покрытию днища) зву- 
коизоляцию кузова, то картина будет 
полной. 

Завод работает (над дальнейшим по- 
вышением безопасности машины. Сю- 
да относятся безопасные замки дверей, 
габаритные фонари на задних стойках 
кузова, лобовое стекло с пленкой «саф- 
лекс», травмобезопасная рулевая ко- 
лонка, мягкая панель приборов и другие 
элементы. 

— Еще вопрос, весьма актуальный с 
точки зрения наших читателей. Как об- 
стоят дела с запчастями к легковым ма- 
шинам ГАЗ, снятым с производства! 

— Должен сказать, что мы делаем до- 
вольно много запасных частей. Если 
сравнить объем их производства по сто- 
имости с объемом производства комп- 
лектных автомобилей, то получится циф- 
ра 16 — 18 процентов. Далеко не все за- 


рубежные заводы могут позволить себе 
выпускать столько запчастей. 

Теперь конкретно — о старых моде- 
лях. Например к ГАЗ-12 и «Победе», вы- 
пуск которых прекратился пятнадцать лет 
назад, мы все еще производим 40 про- 
центов запчастей. И по двигателю, и по 
узлам шасси. Что касается старой «Вол- 
ги» ГАЗ-21, то мы поставляем в запча- 
сти «россыпью» весь автомобиль. В том 
числе и все детали кузова, но кузовов 
в сборе ужа не делаем. В будущем на- 
мерены сохранить выпуск запасных ча- 
стей к этой модели. 

Время нашей беседы истекло. От име- 
ни всех читателей «За рулем» мы бла- 
годарим Ивана Ивановича Киселева за 
внимание и желаем объединению Авто- 
ГАЗ новых трудовых успехов в девятой 
пятилетке. 

Беседу вел Л. ШУГУРОВ 



Де.х сооркіт легковых авто.мобплеіі • Волга». 


Фото В. Войтенко (ТАСС) 
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у пульта центральной автоматической станции «Изумруд», управляющей 
движением в Москворецком районе столицы, дежурит инспектор ГАи' Николай Ка- 
линников. 


Сделать Москву образцовым ком- 
мунистическим городом — это 
дело чести всего советского 
народа. 

Из Отчетного доклада ЦК КПСС 
XXIV съезду партии 


мобильный парк столицы увеличивал- 
ся ежегодно на 5 процентов, то в 1971-м 
этот прирост составил уже 10, а в 
1972-м — более 11 процентов. Иными 
словами, темпы выросли вдвое. За то 
же время протяженность основных ма- 
гистралей столицы не могла увеличить- 
ся столь же резко, и их плотность ста- 
ла, конечно, недостаточна для обеспе- 
чения оптимальных режимов движе- 
ния. По этим причинам на 40 — 50 про- 
центов повысилась интенсивность 
транспортных потоков на каждой из 
улиц центральной части города, на Са- 
довом кольце и радиальных магистра- 
лях. Если в 1968 году она составляла 
5 — 6 тысяч транспортных единиц в час, 
то сейчас пиковые нагрузки достигли 
7 — 9 тысяч машин в час. 

Отсюда ясно, какую актуальность 
приобретают градостроительные меро- 
приятия — развитріе сети магистраль- 
ных улиц, строительство пересечений в 
разных уровнях и т. п. Все это и пред- 
усмотрено в недавно утвержденном пра- 
вительством Генеральном плане рекон- 
струкции и строительства города Мо- 
сквы. Но подобные реконструктивные 
мероприятия рассчитаны на длитель- 
ный срок. Вот почему на нынешнем эта- 
пе неотложный характер приобретает 
улучшение организации движения, ее 
совершенствование на новой техниче- 
ской основе. 

Госавтоинспекция города системати- 
чески проводит обследование транс- 
портных и пешеходных потоков и, вно- 
ся коррективы в существующие схемы 
движения, старается всячески повы- 
сить пропускную способность дорог. 
Здесь прежде всего надо назвать «ка- 
нализирование» потоков транспорта. 


О путях улучшения организации 
движения в Москве рассказывает 
заместитель начальника ГЛИ 
полковник милиции Александр 
Евгеньевич ЛЕБЕДЕВ 

АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ 



Когда сегодня мы говорим об авто- 
мобилизации, то рядом с этим словом 
обычно ставим другие — «ускоренные 
темпы», «огромный объем работы», 
«важная роль». Вместе с тем все чаще 
и чаще термин этот употребляется со 
словами иного содержания — тревож- 
ными н беспокойными: «проблемы», 

«трудности», «сложные вопросы» и 
т. п. Это тоже закономерно, и в первую 


очередь, если речь заходит о жизни 
больших городов, где диспропорция 
между темпами роста автомобильного 
парка и дорожного строительства всег- 
да ощущается острее. Вот почему, по- 
ставив в заголовок слова «Москва и 
автомобилизация», я прежде всего по- 
думал об организации движения. 

Краткая справка. Если в течение двух 
последних лет восьмой пятилетки авто- 


Так выглядит в проекте 
здание, где разместится 
электронно - вычислитель - 
нын центр системы 

«Старт». 
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то есть четкое распределение их по 
полосам движения. Разметка позволи- 
ла повысить пропускную способность 
одной полосы на 50 процентов. Приме- 
нение стойких красителей дает воз- 
можность пользоваться линиями регу- 
лирования практически в любое время 
года. Сегодня общая протяліеиность 
таких линий разметки составляет око- 
ло 900 километров. Однако они нужны 
еще очень многим улицам, и эта рабо- 
та будет продолжена. 

Москва по своей планріровочной 
структуре не очень прріспособлена для 
организации одностороннего движения, 
однако это один из путей, дающий наи- 
больший эффект. Дело не только в том, 
что пропускная способность дорог с од- 
носторонним движением на 50 процен- 
тов выше, чем с двухсторонним. Они и 
безопаснее — на них до 30 процентов 
ниже аварийность. Мы перевели на ре- 
жим одностороннего движения 125 
московских улиц, и каждому такому 
шагу предшествовало кропотливое изу- 
чение транспортных и пешеходных по- 
токов, подсчет дополнительных пробе- 
гов машин и других экономических 
факторов. Изысканрія в этом направ- 
леншг продолжаются. 

Повышение пропускной способности 
улиц дострігается и применением, где 
это возможно, многорядного маневррг- 
рования потоков транспорта, введени- 
ем двухступенчатых левых поворотов 
без удлинения цикла работы светофо- 
ра рі выделения дополнительной фазы. 
Последняя мера позволяет также зна- 
чительно сократить лишние пробеги. 

Не менее важна роль дорожных зна- 
рсов. При помощи Ріх транспортные по- 
токи распределяются по магистралям, 
вводится одностороннее движенріе, уста- 
навливается наиболее благопрргятный 
режим езды, передается информация об 
условиях движения, а в целом обеспе- 
чивается и высокая скорость и безопас- 
ность. С вводом в действие нового 
ГОСТа значительно улучшились усло- 
вия восприятрія знаков. Не заметить их 
просто невозможно: они больше по раз- 
мерам, ярче по ррісунку и освещенно- 
сти. Таких знаков мы установили уже 
около 5000. 

Есть новшества и в ііри.менении зна- 
рсов. До сих пор, скажем, «Предварн- 
тельнырі указатель направлен рій» или 
♦ Указатель направлений» можно было 
встретить лишь на загородных дорогах. 
В организации городского движения они 
не участвовали. Между тем структу- 
ра уличной сети чрезвычайно сложна. 
В Москве, например, насчрітывается 
3500 улиц, проездов, переулков. Для 
ориентаціга в этих условиях, для вы- 
бора наиболее рационального маршрута 
неоценимую помощь окажут новые 
указатели направлений, а также номе- 
ра, присвоенные магистралям города. 

Такие знаки, выполненные в соответ- 
ствии с новым ГОСТом, уже можно 
встретить на улицах столицы, например 
на развязках Можайского шоссе. Ле- 
нинградского проспекта. 

Изучая режимы движения, мы при- 
шли к заключению о возможности уве- 
личения пропускной способности от- 
дельных магистралей повышением ско- 
рости без ущерба для безопасности. 
Число таких «скоростных» трасс еже- 
годно прибавляется. Сейчас на двенад- 
цати магистралях города повышен пре- 
дел скорости движения для легковых 
автомобилей, подготавливается к пере- 


ходу на новый режим тринадцатая. 
Этот шаг потребовал упорядочить пеше- 
ходное движение. Упразднены перехо- 
ды, расположенные в местах, не га- 
рантирующих безопасность, а также не- 
обоснованно часто расположенные. В 
опасных местах для предотвращения 
выхода пешеходов на проезжую часть 
установлены направляющие огражде- 
ния. Дорожки с интенсивным потоко.м 
пешеходов получили новую разметку 
и отмечены новым дорожным знаком 
«Пеше.ходный переход». 

Наряду с увеличением скоростей при- 
нн.маются меры к созданию условий для 
безостановочного движения. Для этого 
широко внедряется координированное 
регулирование, известное под названи- 
ем «зеленая волна». По этому принци- 
пу уже работают 175 светофоров на 26 
улицах, охватывая участки общей про- 
тяженностью почти 60 километров. «Зе- 
.ченая волна» значительно сокращает 
задержки транспорта и тем самым да- 
ет экономический эффект. Протяжен- 
ность таких дорог в ближайшее вре- 
мя уве.чичится на 50 процентов. Одно- 
временно «зеленая волна» совершен- 
ствуется на основе современных элек- 
тронных систем теку, которые позво- 
.чяют управ.чять движением с одного 
диспетчерского пункта. Такие систе?.іы 
обеспечивают координированное регу- 
лирование по трем программам «зеле- 
ной волны» и дистанционное управле- 
ние светофорами, информируя водите- 
лей при помощи световых табло о це- 
лесообразном скоростном режиме. Они 
работают уже на пяти магистралях, и 
в этом пятилетии число их возрастет. 

Наиболее сложно координировать 
движение на нескольких перекрестках, 
с небольшой и к тому же нестабильной 
с разных направлений интенсивностью 
движения. Теперь с этой задачей спра- 
вились при помощи счетно-решающего 
устройства «Спрут «>. Девять таких уст- 
ройств автоматически обеспечивают 
гибкое регулирование и позволяют, на- 


пример, при отсутствии транспорта с 
какого-либо направления пропустить 
одну фазу в светофоре, оставив зеленый 
сигнал на дороге с интенсивным движе- 
нием. Применение этих систем также 
будет расширяться. 

Масштабы внедрения в организацию 
движения новейших достижений авто- 
матігки, те.чемеханики и вычислитель- 
ной техники с каждым годом растут. 
Активно ведутся работы над проектиро- 
ванием общегородской телеавтоматиче- 
ской системы управ.чения движением 
транспорта. Эта система (мы назвали 
ее «Старт») создается на основе отече- 
ственных устройств. Она будет вводить- 
ся в несколько очередей. Первой пред- 
по.чагается охватить весь центр горо- 
да — 120 перекрестков в пределах Са- 
дового кольца, длина которого почти 
17 километров. А вся система призвана 
командовать более чем 1000 перекре- 
стками на территории города. Она по- 
зволит гибко управ.чять движением, в 
том числе и перераспреде.чять транс- 
портные потоки при по.мощи автомати- 
чески управ^;^яе.мыx дорожных знаков, о 
которых журнал писал ранее (1973, 
Хо 1). 

Элементы этой системы действуют 
уже сегодня. .V нас есть центральная 
автоматическая станция, которая управ- 
ляет светофорами па 106 перекрестках, 
причем по неско-чьким программам. 
Одновременно со стропте.чьством .маги- 
стралей вводятся новые светофорные 
объекты как с автономным управлени- 
ем, так и входящие в небольшие коор- 
динированные системы. В будущем все 
они и составят единую общегородскую 
систему «Старт». 

Этим закончу короткий рассказ о ме- 
рах по улучшению организации дви- 
жения в столице, мерах, позво.тяющих 
надеяться, что и на нынешнем, более 
высоко.м уровне автомобилизации мы 
сумеем найти резервы к увеличению 
пропускной способности городских ма- 
гистралей, обеспечить высокие скоро- 
сти, не снижая безопасности движения. 


На улицах Москвы 
все больше новых 
дорожных знаков. 


Фото Н. Зайцева 
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иовости*совытиіі*факты 


ЮНЫЕ ИНСПЕКТОРЫ ДВИЖЕНИЯ 


В этом голу во всех іііколах м вне- 
школі.ных учреждениях, при жіілищно 
эксплуатационных конторах, в пионер- 
сьліх лагерях будут организованы отря- 
ды юных инспекторов движения. Такое 
решение приняли ЦК ГЗЛКСЛІ. Министер- 
ство внутренних дел СССР и Министер- 
ство просвещения СССР, а Управление 
Госавтоинспекции МВД СССР уже раз- 
рабатывает образцы значка, удостовере- 
ния и фор.му юных часовых дорожного 
Порядка. Главном задачей этих отрядоя 
явится активное участие и пропаганде 
среди детеіі и подростков Правил до- 


рожного движения, предупреждение их 
нарушений. Решать ее .можно разными 
путями — оборудованием в школах стен- 
дов. уголков и целых кабинетов по без- 
опасности движения, проведением тема- 
тических вечеров, викторин и соревно- 
ваний по Правііла.м дорожного движе- 
ния. организацией пионерской патруль- 
ной службы и кружков. Все эти и мно- 
гие другие фор.мы работы определены 
специальным «ГІо.пожением об отрядах 
юных инспекторов движения», уіверж- 
денны.м три ліесяца назад. 

Разумеется, не каждыіі школьник мо- 


жет стать членом такого отряда. Он дол 
жен быть требовательным не только •- 
другим, но в первую очередь к самом: 
себе. Хорошо знать и выполнять Прав;г 
ла дорожного движения, у. меть оказы 
вать первую помощь пострада вше. му п 
как дословно сказано в Положении, «до- 
рожиті> доверием органов внутренних 
дел». 

Отряды юных инспекторов движения 
несо.мненио, окажут Госавтоннспек'ци и 
помощь в профилактическоіі работе по 
предупреждению детского дорожно- 
транспортного травматиз.ма. 


ЯРОСЛАВЛЬ. АВТОДИЗЕЛЬ 


СПОРТ И ЗДОРОВЬЕ 


Ярославский .моторный завод — одно 
из ^стареііших предприятий нашей авто- 
мобильной про.мыш.зенности. Он начи- 
нал с ремонта машин, а в 1925 году при- 
ступил !ѵ выпуску грузовиков, в его про- 
изводственной програм.ме были автобу- 
сы и тяжелые трехосные грузовики, са- 
мосвалы и тро.'ілеіібусы, гусеничные 
тягачи и дизельные авто.мобили. 

В апреле 1958 года завод стал специа- 
лизироваться на дизелях и был пере- 
именован из автомобильного в моторный. 

Для лучшего использования производ- 
ственных возможностей, углубления спе- 
циализации и развития кооперирован 
ных связей в 1971 году создано произ- 
водственное объединение Автодизель. В 
него вошли Ярославский моторный за- 
вод, его филиал в г. Тутаеве и Ярослав- 
ский завод топливной аппаратуры. 

Из Тутаева па головное предприятие н 
Ярославль будут поставляться узлы дви- 
гателеіі. Недавно вступила в строй пер- 
вая очередь этого предприятия, соору- 
жение которого началось три гола на- 
зад. — цехи, занимающие площадь 27.5 
тысячи квадратных метров. В нынешнем 
голу там уже развертывается производ- 
ство деталеіі поршневой группы для ди- 
зелей Я.МЗ. 



На снимке; сборка восьмицилиндровых 
днзелеіі. 

Фото А. Владимирова 


Главное управление лечебно-просри 
лактической помощи Міінистерства здра- 
воохранения СССР и отдел медицинскоГі 
службы ЦК ДОСААФ СССР разработали 
«По.:іожение о медицинском обеспечении 
военно-технических видов спорта». Оно 
предусматривает контроль за состояни- 
ем здоровья спортсменов, медицинское 
обслуживание учебно-тренировочных 
занятий, сбо|.юв. соревнований, лечебно- 
профилактическую помощь, контроль. 

Теперь, в частности, спортс.мены. уча- 
ствующие в мотоісроссе. шоссеГіно-коль- 
цевых. ипподромных мотогонках, а так'- 
же в гонках по ледяноіі и гаревой до- 
роікка.м. будут проходить дополнитель- 
ные врачебные обследования, организуе- 
мые судеііской коллегией за один-два 
дни до начала сорев.чований. 

Положение расширяет права и обя- 
занности главного врача (или врача) со 
ревнованпй — он является заместителем 
главного судьи по медицинсколіу обес- 
печению. Оба они несут ответственность 
за здоровье спортсменов. 

В по.поженпи о медицинском обеспече 
НИН приводится перечень болезнеіі 
физических недостатков, препятствуѵ (- 
щпх занятиям военно-техническими / .і- 
дами спорта. 


« 


ЗА РАБОТУ БЕЗ ДОРОЖНЫХ ПРОИСШЕСТБИЙ ТРОЛЛЕЙБУСЫ СТОЛИЦЫ 


В одном из лучших залов Куйбыше- 
ва — клубе и.мени Дзержинского собра- 
лись представители .многих организаций 
и учреждений города и области — руко- 
водители промышленных предприятий, 
совхозов и колхозов, председатели проі|)- 
союзны.ч комитетов, работники органов 
просвещения. здравоохранения, куль- 
турно-просветительных учреждений, ор- 
ганизации ДОСААФ. Областной совет 
профсоюзов и Управление внутренних 
дел облисполкома приг.'іасили их на об- 
ластное совещание по безопасности дви- 
жения. Эта проблема стала сегодня так- 
же делом прос})союзов, всей нашей обще- 
ственности. 

Совещание заслушало два доклада — 
начальника УВД облисполкома ко.мисса- 
ра милиции III ранга В. Чистякова и 
секретаря областного совета про(]хсоюзов 
Н. Короля. Докладчики и выступавшие — 
председатель завкома металлургическо- 
го завода Ф. Бобылев. председатель 
Приволжского райкома проА})союза рабо- 
чих и служащих сельского хозяйства и 


заготовок П. Саблин и заведующая клу- 
бом И. Прозорова поделились опыто.м ис- 
пользования различных форм общест- 
венного воздействия на водителей и пе- 
ше.ходов, их воспитания в целях повы- 
шения дисциплины на улицах и дорогах, 
уменьшения числа несчастных случаев. 

На совещании выст\'пили и те, кто не- 
посредственно работает в комиссиях об- 
щественного контроля по безопасности 
движения на автопредприятиях, в народ- 
ных дружинах автопнепекторов. С инте- 
ресом было выслушано сообщение С. Пи- 
сарева — иа^іальника одного из крупней, 
ших в России Средне-Волжского транс- 
портного управления, где из года в год 
неукѵтопно снижается аварийность. Здесь 
разработан комплекс мер — воспита- 
тельных. учебно-технических и других, 
которые дают большой эффект в борьбе 
с дорожными происшествиями, в воспи- 
тании у водителей чувства ответствен- 
ности. любви к профессии, 720 лучших 
водителей удостоены нагрудного "знака 
«За работу без аварий». 


Двигатели внутреннего сгорания в не 
малой степени повинны в загрязнении 
воздуха городов вредными примесями, 
содержащимися в отработавши.х газа.х. 
Электрификация городского транспорта, 
в первую очередь пассажирского, рабо- 
тающего на постоянных маршрутах, яв 
ляется одни.м из способов решения этоіі 
проблемы. 

В нашей! стране уделяется самое серь- 
езное вни.мание расширению троллей- 
бусной сети. Достаточно сказать, что в 
1970 году в СССР насчитывалось более 
8000 линий, па которых работало 15 767 
машин. В девятой пятилетке пре.дусмот- 
реио дальнейшее развитие перевозок 
пассажиров городским электрическим 
транспортом. Так. только в 1973 году 
троллейбусные парки столицы, в кото- 
ры.х сегодня насчитывается свыше 2200 
единиц, получат 200 новых комфорта- 
бельных машин ЗИУ-9 («За рулем». 1972, 
Х? 6). Кроме того, за год войдут в строй 
35 к'илометров троллейбусных линий. 


^ у 



Юные картннгисіы (слена направо) Коля и Юра Каниковы. Федосей Макаров. 


Картингу повезло. Его любят все — и 
ребята и опытные спортсмены. Навер- 
но, потому, что он доступен как ника- 
кой другой вид автомотоспоргз. Почти 
весь микроавтомобиль можно сделать 
собственными руками. И в этом еще од- 
но достоинство картинга — он привива- 
ет любовь к технике, вкус к самостоя- 
тельному конструированию. 

Наш автомотоспорт сейчас нельзя 
представить себе без гонок на юрких и 

НА ТРАССЕ 
ЮНОСТЬ 

говорливых картах. Микроавтомобиль 
одинаково популярен и в автомотоклу- 
бах ДОСААФ, в Дворцах пионеров, и на 
станциях юных техников, и в детско-юно- 
шеских спортивно-технических школах. 
География его все расширяется. Не ми- 
нул он и Тюмени. Первый карт появил- 
ся здесь шесть лет назад, когда школь- 
ники города получили в подарок новую 
замечательную станцию юных техников. 
Открывая кружок картинга, руководите- 
ли станции думали об одном — подго- 
товка юньіх автоАлобилистов должна 
стать основой в их профессиональной 
ориентации, развить у ребят настоящую 
любовь к большой технике. 

— Честно говоря, — рассказывает ру- 
ководитель кружка картингистов Андрей 
Андреевич Марков, — многие ребята, 
попадая к нам, сначала расстраиваются. 
До этого им кажется, что у нас одно 
занятие — бесконечная езда и воспита- 
ние классных гонщиков. Когда они ви- 
дят, что основное время мы уделяем 
конструированию и ремонту машин, при- 
ходит разочарование. Но те, кто остает- 
ся и находит в себе силы понять и оце- 
нить всю сложность работы, становятся 
настоящими автолюбителями, преданны- 
ми машине на долгие годы. Конечно, не 
все выпускники кружка идут в профес- 
сиональные шоферы, хотя и таких слу- 
чаев предостаточно. Но большинство 
связывает свою жизнь с техникой. Наши 
ребята пополняют Тюменский индустри- 
альный институт, в том числе и автодо- 
рожный факультет. 

Станция юных техников — организа- 
ция школьная. Поэтому и в кружке кар- 
тингистов занимаются ребята с десяти- 
одиннадцати лет и до окончания школы. 
Семьдесят пять человек — таков сегод- 


ня его списочный состав. С утра до позд- 
него вечера не закрываются двери ма- 
стерских и класса, где учатся нелегко- 
му делу юные тюменцы. С улыбкой 
вспоминает А. Марков то время, когда 
в «гараже» кружка стояли лишь два кар- 
та, присланные с ленинградского заво- 
да ДОСААФ. Сейчас здесь болэе деся- 
ти машин классов 50 и 125 см^ Техниче- 
ски станция оснащена настолько хорошо, 
что тюменцы получили возможность по- 
делиться картами с соседями. Недавно 
две машины, отправленные в Тобольск, 
положили начало еще одному кружку 
картинга. 

Можно считать, что все карты тюмен- 
цев самодельные. Ведь каждая машина 
не раз и не два была разобрана и собра- 
на ребятами. Но это не был чисто меха- 
нический процесс: в ходе работы кар- 
ты меняли и облик и скоростные каче- 
ства. 

...Двое мальчишек склонились над 
«трудным» узлом двигателя. Кажется, 
никакие забавы на свете не в силах от- 
влечь Колю Каникова и Федосея Мака- 
рова от важного дела. Кстати, фамилия 
Каниковы пользуется здесь особой по- 
пулярностью. Это целая династия кар- 
тингистов. Старший, девятиклассник, Са- 
ша уже семь лет связан с микроззто- 
мобилем, имеет второй юношеский 


спортивный разряд. Двумя годами млад- 
ше Николай. Но его стаж в кружке уже 
шесть лет, а квалификация — спортсмен 
второго юношеского разряда. Юре Ка- 
никову только исполнится двенадцать. И 
не первый год он занимается картингом. 
У ребят есть еще брат, совсем малень- 
кий. Частенько его приводят на станцию. 

Мальчишки остаются мальчишками, 
даже если занимаются самым важным 
делом. Поэтому соревнования являются 
наиболее интересным стимулом. Работая 
над новой конструкцией машины, они 
знают, что от ее состояния во многом 
зависит результат гонки. Гонки, в кото- 
рой и проявятся лучшие качества юно- 
го автомобилиста: упорство, воля, хлад- 
нокровие, хорошая спортивная дерзость. 

Два года назад состоялись первые со- 
ревнования школьников области, где тю- 
менцы были лучшими в командном за- 
чете. Но в прошлом году пальма пер- 
венства перешла к спортсменам из го- 
рода Ялуторовска. Нынешний сезон осо- 
бенно богат спортивными событиями. 
После своих отборочных соревнований 
ребятам предстоит выступить в первен- 
стве ТюА(\ени, а затем — на зональных 
республиканских гонках в Омске. В 
третьих областных состязаниях уже смо- 
гут принять участие школьники из горо- 
дов Урая, Ялуторовска, Тобольска, Заво- 
доуковска и Ханты-Мансийска. 

Вечерняя тренировка подходила к кон- 
цу. Болельщики и любопытные, как обыч- 
но, не расходились, пока не смолк по- 
следний мотор. Я сказал А. Маркову, 
что слышал, как в толпе зрителей кто-то 
назвал микроавтомобили «ястребками». 
Он улыбнулся и, подумав, ответил: 

— А знаете, в этом есть свой смысл. 
Когда-то «ястребки» были одними из 
первых воздушных машин на пути к сов- 
ременным сверхзвуковым моделям. Так 
и наши карты: будешь владеть ими в со- 
вершенстве — любая машина потом ста- 
нет понятней и ближе. 

В. АСТОВ 

г. Тюмень 


Десятиклассник Саша Линцер на 
занятиях по устройству двигателя. 

Фото автора 
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Старты для всех 


Так называлась статья судьи Всесоюзной категории Л. Братковского («За ру- 
лемъ, 1973, ЛІ 4), в которой шла речь о проблемах развития массового мото- 
спорта. Предложенные автором разнообразные формы соревнований для самых 
широких кругов мотоциклистов нашли горячий отклик у читателей журнала. На 
этой странице редакция публикует некоторые из полученных писем, представ- 
ляющие, на наш взгляд, особый интерес в свете решений прошедшего пленума 
ЦК ДОСААФ СССР. 


ЕСЛИ ВЗЯТЬСЯ СООБЩА 

В статье «Старты для всех» убеди- 
тельно показаны большие возможно- 
сти для привлечения владельцев мо- 
тоциклов к спорту. В самом деле, тут 
огромное поле деятельности. Уже мно- 
го лет я увлекаюсь путешествиями по 
родной стране на мотоцикле, совер- 
шаю близкие и дальние походы, уча- 
ствую в соревнованиях. Слеты автомо- 
тотуристов, на которых проводятся 
интересные спортивные встречи, при- 
влекают много участников. Они прео- 
долевают сотни, тысячи километров, 
прежде чем выйти на старт фигурного 
вождения, медленной езды, разгона и 
торможения, состязаний на регуляр- 
ность движения и других. И пред- 
ставьте себе, никого не приходится уп- 
рашпгать, в спортивную борьбу вклю- 
чаются почти все, кто бывает на слете. 

С особым увлечением соревнуются 
туристы в мотоориентировании. Как 
постоянный участник таких встреч, 
могу с полным правом сказать, что 
приносят они большую пользу мото- 
любителям. Тут проверяется умение 
ориентироваться на незнакомой мест- 
ности и мастерство вождения в слож- 
ных условиях. Проводятся они всего 
несколько лет, но стали весьма попу- 
лярными. Состоялись уже всероссий- 
ские и всесоюзные встречи. 

Думается, что соревнования по мо- 
тоориентпрованию получили бы при- 
знание среди широких кругов мотолю- 
бителей, а не только туристов, если бы 
за их организацию взялись комитеты 
ДОСААФ, автомотоклубы. Прав тов. 
Братковский, когда говорит, что сле- 
дует проявлять больше инициативы, 
не ограничиваться каким-либо одним 
видом соревнований, а разнообразить 
программу спортивных встреч в зави- 
симости от запросов владельцев .мото- 
циклов, конкретных возможностей. И 
тут, мне кажется, надо больше привле- 
кать нас, туристов, не только к уча- 
стию в соревнованиях, но и к их орга- 
низации. Ведь большинство из нас — 
члены ДОСААФ. 

Скажу о себе. Я состою в мотосек- 
ции при первичной организации пред- 
приятия, на котором работаю. Не раз 
участвовал в первенствах района по 
фигурному вождению мотоцикла. Из 
года в год — «фигурка». Не потому 
ли участвует в ней всего 20 — 25 чело- 
век? В районе ведь тысячи мотоцикли- 
стов. Уверен, будь программа разно- 
образней, увлекательней — и мы уви- 
дели бы по-настоящему массовые 


старты, а также многочисленных зри- 
телей, проявляющих интерес к спор- 
тивной борьбе. 

В. АПОСТОЛОВ, 
председатель комиссии 
по автомотомногоборью Центрального 

клуба автомототуристов 

г. Москва 


НА ЛЮБОЙ ВКУС 

Соревнования на личных мотоцик- 
лах давно уже получили широкое при- 
знание в Латвии. Некоторые из них, 
проводимые по инициативе клуба 
«Бнерини», ныне спортивно-техниче- 
ского клуба первичной организации 
ДОСААФ колхоза «Марупе», стали 
традиционными и привлекают много 
участников. В спортивных секциях 
клуба занимаются колхозники, а так- 
же жители близлежащих микрорайо- 
нов Риги. 

Свыше десяти лет проводятся у нас 
шоссейно-кольцевые мотогонки с от- 
крытым стартом. Участники выступа- 
ют в них на дорожных мотоциклах в 
классах от 50 до 350 см'*. Учитывая, 
что эти соревнования отучают любите- 
лей быстрой езды от бессмысленного 
лихачества, которое еще порой можно 
наблюдать на дорогах, ГАИ республи- 
ки учредило переходящий приз «За 
лучшую реакцию, расчет и скорость*. 
Активное участие мотолюбителей в 
этих стартах позволило провести в ми- 
нувшем году первенство республики. 

Одним из самых массовых у нас яв- 
ляется турнир «Золотой мопед», в ко- 
тором выступают юноши. В его орга- 
низации участвуют центральные ко- 
митеты комсомола и ДОСААФ Лат- 
вии, Министерство просвещения и 
ГАИ, а проведение возложено на дет- 
скую мотоспортшколу колхоза «Ма- 
рупеѴ, она — республиканский штаб 
турнира. К соревнованиям допускают- 
ся подростки, завоевавшие на район- 
ных встречах призовые места, прошед- 
шие, кроме того, семинар юных судей 
по мотоспорту при своих домоуправле- 
ниях и принимавшие участие в обору- 
довании детских мототрасс. Ко.манда, 
победившая в финале, награждается 
призом мотозавода «Саркана Звайгз- 
не» — мопедом, а чемпионы — приза- 
ми центральных комитетов комсомола 
и ДОСААФ Латвийской ССР. 

Широко развито у нас и мотоорнен- 
тирование, имеющее важное военно- 
прикладное значение. Ныне эти со- 
ревнования проводятся не только во 


всех районах Латвии, но и во многих 
городах других республик. 

Осенью минувшего года состоялась 
однодневка на призы колхоза «Мару- 
пе». В ней приняли участие и авто.мо- 
билисты и мотоциклисты — сорок тру- 
жеников колхоза и семьдесят гостей. 

Соревнования на дорожных мото- 
циклах бывают у нас не только в лет- 
нюю пору. Они проводятся и зимой, 
когда наступает страдная пора для 
любителей скийоринга — гонок лыж- 
ников, буксируемых мотоциклами («За 
рулем», 1972, № 2). 

Соревнования, о которых здесь шла 
речь, могут, конечно, с успехом про- 
водить и другие спортивно-технические 
клубы, а также комитеты ДОСААФ. 

А. БРИЕДИС, 
член президиума Федерации 
мотоспорта Латвийской ССР 

г. Рига 

ОДНОДНЕВКА - 
ЭТО ИНТЕРЕСНО 

Несколько лет назад в Ужгороде со- 
стоялись соревнования спортсменов со- 
циалистических стран по военизиро- 
ванному многоборью. Они вызвали 
большой интерес и привлекли тысячи 
зрителей. Многие мотолюбители после 
этого приходили в областной комитет 
ДОСААФ и спортивно-технический 
клуб с просьбой дать и и.м возмож- 
ность выступить в многоборье. Они 
стали еще более настойчивы, когда на- 
чали проводиться республиканские и 
всесоюзные встречи для владельцев 
мотоциклов. 

И вот в минувше.м году на базе Бе- 
реговского районного спортивно-тех- 
нического клуба ДОСААФ были про- 
ведены областные однодневные воени- 
зированные соревнования на личных 
мотоциклах. Прошли они хорошо. 
Трасса была не очень сложная, прео- 
долимая в любую погоду. Выступали 
команды, представлявшие районные и 
городские комитеты ДОСААФ. Все 
участники остались очень довольны. 
Первыми чемпионами области стали 
М. Попадинец (класс 175 смз) и Т. Фе- 
ренчик (класс 350 см*). У двух спортс- 
менов мотоциклы после соревнований 
потребовали небольшого ремонта. Об- 
ком ДОСААФ по.мог мотолюбптелям, 
выделил запасные части. 

Зрителями были не только те, кто 
присутствовал на трассе, но и многие 
мотолюбители области, так как наибо- 
лее интересные моменты спортивной 
борьбы демонстрировались по телеви- 
дению. 

Молодежь проявляет большой инте- 
рес к военизированному мотомного- 
борью. В этом году намечено провести 
встречи среди владельцев мотоциклов 
во многих районах, а затем областную, 
на которой будет отобрана команда 
для участия в республиканских сорев- 
нованиях. 

Отрадно, что многие мотолюбители 
после участия в однодневке приоб- 
щаются к спорту и продолжают заня- 
тия в мотосекциях спортивных клубов. 
Так, 3. Куруц и С. Пушавер уже ста- 
ли перворазрядниками. 

Р. квич, 

мастер спорта, старший инструктор- 
методист областного СТК 

г. "Ужгород 
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СПОРТИВНЫЕ МОТОЦИКЛЫ 

ДВА ДЕБЮТАНТА 




Традиционным зимнии кросс с городе 
Коврове давно завоевал широкое при- 
знание. Здесь всегда стар'гуют мото- 
спортсмены из многих городов, члены 
сборной команды страны. В этом крос- 
се строго проверяется не только их 
подготовленность, но и те.хнические 
возможности мотоциклов. Именно в 
Коврове дебютировали две новые крос- 
совые машины. 

В классе 175 см^ впервые на старте 
были мотоциклы, созданные на заводе, 
выпускающем известные мотороллеры 
«Турист^. Двигатель и, особенно, короб- 
ка передач этого мотороллера давно 
зарекомендовали себя как надежные, 
выносливые агрегаты (спортсмены час- 
то используют их в том или ином ви- 
де при подготовке к соревнованиям). 
ОНИ-ТО и стали базой дли спортивного 
мотоцикла. Благодаря новым цилинд- 
ру, поршню, головке и глушителю мо- 
тор рабочи.м объе.мом 173 смз (62x58.5) 


развивает .мощность 20 л. с. Добиться 
столь высокого показателя помогли 
специалисты ВНИИМотопрома. Мото- 
цикл имеет жесткую широкую дуплекс- 
ную ра.му. сваренную из прочных труб 
(легированная сталь). Передняя вилка* и 
колеса заи.мствованы у ковровского .мо- 
тоцикла «Восход- 1 75СК». Амортизато- 
ры подвески заднего колеса использо- 
ваны серийные, применяемые ііа .мото- 
роллере, только модернизированные. 

Первое выступление ту'льски.х спортс- 
.менов на тульски.х мотоциклах .можно 
считать удачным — все четыре участ- 
ника финишировали. заняв командой 
пятое место. Это все.пяет надежду на 
то, что завод сумеет довести машину 
до требуемого ныне уровня. 

Вторым дебютантом был мотоцикл 
«Восход-250У»^. Четыре гонщика спор- 
тивного клуба имени Дегтярева должны 
были в борьбе на трассе определить 
качества новой ковровской машнкы. К 


сожалению, из-за падения группы гон- 
щиков не все ковровчане с.могли закон- 
чить заезд, поэтому трудно ..пока оце- 
нить .мотоцикл в цело.м. Его двигатель 
(247,3 см") обладает достаточно высокой 
мощностью — 30 л. с. и хороіней прие.мис- 
1 остью. Специально для эгой модели на 
заводе раз]іаботали и собрали электрон- 
ную систему зажигания. Она, кіік рассчи- 
тывают конструкторы, должна обеспе- 
чить надежную работу двигателя на всех 
режимах. Жесткая д>'плексная рама из 
легированной стали, удачно подобран- 
ные по характеристикам а.мортизаторы. 
обладающие большим ходом. придают 
мотоциклу, по отзывам спортсменов, хо- 
рошую устойчивость. В конструкции 
широко применены легкие сплавы и 
пластмассы, благодаря че.му удалось до- 
биться сравнительно малого веса маши- 
ны — 93 кг. На заводе уверены, что пос- 
ле доводки она позволит рассчитывать 
на успех в соревнованиях самого высо- 
кого ранга. 


ИРБИТСКИЙ КРОССОВЫЙ 


Кросс на тяжелых мотоциклах с ко- 
ляской (класс 750 см^) в последние годы 
приобретает все большую популярность. 
С 1971 года Международная мотоциклет- 
ная федерация разыгрывает в этом клас- 
се машин «Кубок ФИЛІ9. а с 1974 года 
намерена возвести эти соревнования в 
ранг чемпионата мира. 

Пробуя свои силы, ирбитские гонщики 
выступали в некоторых этапа.х «Кубка* 
на .мотоциклах «Кросс-750». Несмотря на 
сравнительно большой вес этих .машин 
и мощность в пределах всего 42 — 44 л. с., 
спортсмена.м удалось занять 1-е и 3-е 
.места в Бельгии. 5-е и 6-е — в Голландии 
к 7-е н 9-е — в Швеции. 

К нынешне.му сезону Ирбитский завод 
создал новый мотоцикл с коляской 
«Кросс-І». Проектируя его. конструкто- 
ры основное внимание уделили повыше- 
нию мощности, снижению веса и улуч- 
шению работоспособности всех узлов* и 
механизмов на тяжелых кроссовых трас- 
сах. 

Благодаря изменению фаз газораспре- 
деления, впускного и выпускного трак- 
тов, новым бумажному фильтру и кар- 
бюратору с диффузором диаметро.м 
28 — 30 мм_ удалось довести мощность 
двигателя ‘до 55 — 60 л. с. Чтобы полно- 
стью передать возросший крутящий мо- 
мент на коробку передач, в .муфте сцеп- 
ления применили диафрагменную пру- 
жину. 

Для снижения резкііх ударных нагру- 
зок в трансмиссии, неизбежных в крос- 
се. на первичном валу коробки установ- 
лен кулачковый демпфер, а на ведущем 
валу главной передачи — трехлопастная 
резиновая муфта. Надежность главноГі 
передачи повышена усилением ее ше- 
стерен и размещением карданного вала 
в герметичном пере задней вилки. 


Наиболее подходящая для такого типа 
машин длиннорычажная передняя вилка 
снабжена гндравлически.м демпфером, 
поглощающим резкие рывьті руля на 

В'.пете с эффектііпны 





затора.ми подвссіж колес ока обеспечи- 
вает хорошую управляемость и плав- 
ность хода мотоцикла. 

В последнее время выработаѵіся но- 
вый. более совершенный, чем прежде, 
стиль езды на кроссовых мотоциклах с 
коляской. Если раньше на поворотах во- 
дитель лишь отьслонялся в сторону, то 
теперь он почти сползает с седла и опус- 
кается возможно ниже к зе.мле. Гораздо 
больше приходится работать и колясоч- 
нику. Он иногда откидывается в сторо- 
ну почти как в шоссейно-кольцевых гон- 
ках Все это позволяет проходить пово- 
роты с большей, чем прежде, скоростью. 

Чтобы лучше приспособить мотоцикл 
к новому стилю езды, пришлось создать 
принципиально новую коляску. Все ее 
трубы — из легированной стал*и (ЗОХГС). 
Обод колеса — 16 дюймов. Поручни для 
колясочника имеют новую форму. Они 


крепятся хомутами и .могут быть пере- 
мещены по желанию гонщика. На щитке 
колеса — небольшое седло, которым 
пользуются на поворотах. Новая коляска 
на 15 кг легче предыдущей. 

Всесторонние испытания «Кросса-1* 
позволяют надеяться, что этот мотоцикл 
поможет нашим спортс.мена.м с успехо.м 
бороться за победу в соревнованиях на 
самом высоком уровне. 

В. КОНОВАЛОВ 

г. Ирбит 


Техническая характеристика 


Тип двигателя 


четырехтактный 
двухцилинд- 
ровый верхне- 
клапанный 


Рабочий объем, см^ 
Мощность, л. с. 

Степень сжатия 
Ход подвескіі колес, .мм: 
переднего 
заднего 
коляски 

Размер шин колес, 
дюймы: 

переднего 

заднего 

коляски 

Система зажигания 


746 

55 — 60 
8,8 

170 

105 

120 


3.5 — 19 
3.75 — 19 
3.25 — 16 

магнето 
с ручной 
регулировкой 
, опережения 
зажигания 
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НЕОЖИДАННОСТЕЙ 


Начало сезона. Для многих эти первые выезды связаны с ожиданием сюр- 
призов от «застоявшегося» за долгую зиму автомобиля. И тормоза вроде «не 
те», и заводится хуже, и стл'ки какие-то — то ли в переднем мосту, то ли в амор- 
тизаторе. В общем, надо что-то делать. А что? 

Сегодня в нашем клубе выст>тіит хорошо известный читателям журнала автор 
статей и книги «Автомобиль «Жигули» инженер Лев Петрович ШУВАЛОВ. Он 
расскажет о работах, которые рекомендуются для сезонного обслуживания ВАЗа. 
Полагаем, что советы будут полезны и тем владельцам «жигулей», которые 

пользуются своими машинами круглый год. 

Мы намеренно не приводим полного перечня операций, которые требуется 

проводить после определенного пробега, — о них вы знаете из инструкции и сер- 
висной книжки. 

Итак, весна и первый выезд. 


НЕ БУДЕТ 


Начнем сезонные работы с подго- 
товки тормозов. Проверка: торможе- 
ние на сухой асфальтированной ров- 
ной дороге. Все колеса должны «схва- 
тывать» одновременно, без заноса н 
растормаживаться, как только нога 
снята с педали. Тормозной путь при 
скорости 30 км/час — не более 7,2 мет- 
ра. Нет ли даже самых незначитель- 
ных подтеканий тормозной жидкости? 
Проверьте уровень в питательных бач- 
ках гидропривода. Он должен быть 
«под обрез», по нижней кромке горло- 
вины (рис. 1). Больше или меньше не 
годится. Надеемся, вы помните, что в 
тормозных системах ВАЗов всех моде- 
лей категорически запрещается при- 
менять какие-либо тормозные жидко- 
сти, кроме ГТЖА-2 «Нева» ТУ 
6-09-550-70. Ставя на место пробку, 
расправьте эластичный отросток ее 
прокладки (рис. 2). 

Снимите передние колеса и проверь- 
те состояние грязезащитных чехлов 
рабочих цилиндров. Осмотрите фрик- 
ционные накладки и диски. Если тол- 
щина первых менее 1,5 мм, а вторых — 
менее 9,0 мм — замените детали. 

Проведите ревизию накладок, коло- 
док и барабанов тормозов задних ко- 
лес. Отрегулируйте зазор между ко- 
лодками и барабанами так, как сказа- 
но в инструкции. При этом надо пом- 
нить, что у ВАЗ-2103 регулировка 
этих зазоров автоматическая и подво- 
дить колодки не требуется. 

Тщательно проверьте величину сво- 
бодного хода педали тормоза (до упо- 
ра штока в поршень). По центру пло- 
щадки педали он должен быть в пре- 
делах 4 — 5 мм. Особого внимания тре- 
бует этот параметр у ВАЗ-2103, где 
отсутствие или чрезмерно малый сво- 
бодный ход могут вызвать самопро- 
извольное торможение. «Упругая» пе- 
даль — сигнал о необходимости уда- 
лить воздух из системы. Операция эта 
подробно описана в инструкции. Обра- 
тите внимание на регулятор давления 
в гидроприводе — он должен быть хо- 
рошо закреплен. 

И последнее — ручной тормоз. Про- 
верка на уклоне примерно 20 про- 
центов. Затяните рычаг до отказа (че- 
тыре — шесть щелчков фиксатора) и 


убедитесь, что он надежно фиксирует- 
ся в поднятом положении, а машина 
не катится. 

При регулировке учтите, что слиш- 
ком тугое натялсение троса вредно — 
может наступить заклинивание тор- 
мозов. Полный ход рычага ручного 
тормоза должен быть в пределах от 
четырех до семи щелчков фиксатора. 
На модели ВАЗ-2103 нужно проверить 
еще крепление гидровакуумного уси- 
лителя, состояние его шланга. 

Теперь — время повторного пробно- 
го выезда. Цель его — проверить ра- 
боту тормозов. После обычных проце- 
дур целесообразно проехать 10 — 15 
километров без торможения и потро- 
гать рукой барабаны — не греются ли? 

Если все в порядке, займитесь и хо- 
довой частью. Сначала, как водится, 
осмотр II проверка. Нет ли стуков 
(особенно при езде по булынчнпку)? В 
норме ли люфты (см. инструкцию)? 
Не превышает ли радиус поворота 
5,6 метра? 

В каком состоянии защитные чехлы 
шарниров рулевого привода и пово- 
ротных стоек? Малейший разрыв, раз- 
бухание, нарушение герметичности — 
и чехол нужно заменить. Если на ва- 
шей машине чехлы старой конструк- 
ции, постарайтесь при первой возмож- 
ности поставить вместо них новые, ар- 
мированные. 

Основной темой разговора многих 
владельцев «жигулей» служат шаро- 
вые опоры поворотных стоек. Это дей- 
ствительно очень важные узлы, но 
«страхи» вокруг них совершенно из- 
лишни. О проверке шарниров руле- 
вого привода и верхних шаровых опор 
рассказано в инструкции. Напомним 
только, что ее ведут вдвоем, на осмот- 
ровой канаве, так что вывешивать ко- 
леса не нужно. Обратите внимание: не 
должно быть перемещений наконечни- 
ков или обойм относительно соответ- 
ствующих пальцев и люфта в маятни- 
ковом рычаге при резких поворотах 
рулевого колеса, а допустимый люфт в 
верхних шаровых шарнирах поворот- 
ных стоек не должен превышать 
0,8 мм. 

Подробнее остановимся на проверке 
нижней шаровой опоры. Ее делают 
также на канаве. Вывернув резьбовые 
пробки в нижней части корпусов опор 
(рис. 3), замерьте калибром (рис. 4) 
расстояние от нижнего торца корпуса 
до шарового пальца. Если калибр пол- 
ностью входит в отверстие, до упора 
заплечиков в торец корпуса, шарнир 
нуждается в замене. 

Надо знать, что чрезмерный износ 
нижней опоры может привести к ее 


внезапному разрушению, причем появ- 
ление люфта не сопровождается сту- 
ком или иными внешними признака- 
ми. Поэтому контроль шаблоном очень 
важен, II его следует проводить систе- 
матически, через каждые 10 тысяч 
километров или независимо от пробе- 
га, если замечена негерметичность гря- 
зезащитного чехла. Шаблон поможет 
также определить количество смазки в 
шарнире и ее загрязненность. Заметите 
в смазке явные следы абразивного из- 
носа — придется снять, разобрать и 
тщательно проверить весь узел. 

Шарниры нуждаются в пополнении 
смазкой ШРБ-4 через 20 тысяч кило- 
метров. Делают это при помощи пресс- 
масленок, ввертывая их в резьбовые 
отверстия верхних и нижних опор. 
Будьте только аккуратны, чтобы смаз- 
ка не разрушила резиновые чехлы. Та- 
ким образом жизнь даже старых узлов 
продлевается до 45 — 50 тысяч кило- 
метров. 

Проверьте, как затянуты три болта, 
крепящие картер руля, два болта в 
корпусе маятникового рычага, шплин- 
товку гаек шаровых шарниров, подтя- 
ните хомуты регулировочных муфт бо- 
ковых тяг. 

Нуждаются в осмотре и сайлент- 
блоки верхних и нижних рычагов под- 
вески. Предварительно для этого сни- 
мают колеса. Концентричность или 
разрушение — недопустимы. 

Правильно ли отрегулированы под- 
шипники ступиц? Если нет специаль- 
ного прибора, рекомендованного инст- 
рукцией, можно провести регулировку 
так же, как делается на «москвичах», 
«волгах» и других отечественных лег- 
ковых автомобилях. Не забудьте по- 
полнить в подшипниках ступицы смаз- 
ку «Литол-24». Убедитесь, что исправ- 
ны сайлент-блоки штанг задней под- 
вески. Признаки неисправности — те 
же, что и у сайлент-блоков в передней 
подвеске. Дефектные детали придется 
заменить. 

А как работают амортизаторы? От- 
соедините нижние проушины вместе с 
кронштейнами; растягивая п сжимая 
амортизатор руками, вы почувствуете, 
эффективно ли он работает. Помните, 
что сопротивление сжатию должно 
быть несколько большим, чем растя 
жению. При полном перемещении што- 
ка не доѵтжно быть стуков или ощу 
щаться «провалов». Небольшое от- 
потевание на штоке не является при 
знаком выхода из строя и причиной 
замены амортизатора. Появление ка 
пель — вот сигнал о необходимости за 
мены или ремонта. 

Очень важно, чтобы сайлент-блоки 
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передних и втулки задних аморти- 
заторов были в порядке и обеспечи- 
вался необходимый натяг при установ- 
ке их на место. Проверьте степень из- 
носа и правильность установки вту- 
лок стабилизатора поперечной устой- 
чивости, подтяните крепление попере- 
чины передней подвески в шести точ- 
ках — надо быть уверенным, что она 
цела. 

Нагрузив полностью автомобиль 
(320 кг), затяните болты и гайки вту- 
лок передней и задней подвески (во- 
семнадцать точек) и крепления задних 
амортизаторов (четыре точки). Про- 
верка и регулировка рулевого меха- 
низма, проводимая при необходи- 




биля и долговечности шин. К сожале- 
нию, без специального станка колесо 
не отбалансируешь. Но сейчас уже 
многие станции обслуживания распо- 
лагают необходимым оборудованием и 
могут гфоводить такую работу. 

Следите за давлением: 1,7 кг см^ 
для передних, 1,8 кг/см- для задних 
шин. Эксплуатация «Жигулей* с ины.м 
давлением заметно ускоряет износ по- 
крышек, ухудшает устойчивость и уп- 
равляемость машины. Недопустима ус- 
тановка на автомобили ВАЗ покрышек 
не указанных заводской инструкцией 
моделей, а на передние колеса — и 
восстановленных по второй группе ре- 
.монта. 




ратора и шланги вентилятора картера 
полиэтиленовой пленкой. 

Очистите карбюратор от грязи и 
отложений, а жиклеры продуйте. 

Оботрите чистой тряпочкой снару- 
жи прерыватвѵть-распределитель и ка- 
тушку зажигания, проверьте состоянріе 
контактов и всех соединений прово- 
дов. Выверните и проверьте свечи. Очи- 
стите их от нагара, убедитесь в пра- 
вильности зазора между электродами 
(0,5 — 0,6 мм). 

И наконец, подтяните все соедине- 
ния систем охлаждения, смазки, пита- 
ния. В агрегатах трансмиссии про- 
верьте и пополните смазку. 

А вот работу сцепления, коробки 
передач, кардана и заднего моста оце- 
нивают на ходу. Стуки, рывки, заеда- 
ние передач при переключении — все 
это тревожные симптомы, которые го- 
ворят о том, что надо обратиться к 
специалиста.м. Но, обычно, эти симп- 
томы не связаны с сезоном, поэтому 
не будем здесь говорить о них подроб- 
но. 

Обратимся к системе электрообо- 
рудования. Очистите аккумулятор. За- 
рядите его и проверьте плотность 
электролита в каждой банке. Учтите, 
что если при 15® С она равна 1,28, — 
значит сохраняется зарядка на 100%, 
1,25 — лишь на 75%, при 1,19 — ба- 
тарея «на грани*, а- при 1,1 — пол- 
ностью неработоспособна. Уровень 
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Рис. 1. Уровень тормозной жиді\.ости в питательных бачках 
системы: а — норма; б — мало; в — много. 

Рис. 2. Положение эластичного отростка прокладки для проб- 
ки оачка: а — правильно; б — неправильно. 

Рис. 3. Так проверяют износ нижних шаровых опор- 1 — 
пробки опор: 2 — корпус; 3 — шаровой палец. 

Рис. 4 . Калибр для проверки нижних шаровых опор. 



мости, подробно описаны в инструк- 
ции. 

Углы установки передних колес 
нужно проверять систематически, че- 
рез 10 тысяч километров. Эта опера- 
ция очень важная, требует специаль- 
ного оборудования и квалификации, и 
делать ее нужно только на СТО. «Эко- 
номия* на ней совершенно недопусти- 
ма. 

Переходим к колесам. Осмотрите 
диски — нет ли трещин, не разра- 
ботаны ли отверстия для крепежных 
болтов, нет лп повреждений краски. 
Дина.мическая балансировка, как и ус- 
тановка углов колес, играет немало- 
важную роль в управляемости автомо- 


Колесные болты подтягивайте по- 
очередно «крест-накрест* п с усилием 
не более 7,2 — 7,3 кгм, иначе можно 
повредить отверстия в дисках. 

Сезонные работы по двигателю и его 
системам — это в основном очистка 
от пыли и грязи, замена смазки и ус- 
тановка воздушного фильтра в поло- 
жение «лето*. 

При мойке мотора можно использо- 
вать стиральный порошок и щетку. 
Чтобы вода п пена не попали в «жиз- 
ненно важные* узлы — заклейте 
липкой лентой крышку прерывателя- 
распределителя, снимите воздушный 
фильтр и закройте горловину карбю- 


электролита должен быть на 10 — 12 мм 
выше предохранительного щитка. На- 
конечники и зажимы проводов затяни- 
те, смажьте их сверху тонким слоем 
технического вазелина. 

После длительной стоянки, даже в 
сухом помещении, полезно проверзгть 
все клеммные разъемы и контакты, 
щетки генератора, работу и крепление 
стартера, электропровода (высокого и 
низкого напряжения), лампы фар, под- 
фарников и задних фонарей, включе- 
ние стоп-сигналов и указателей пово- 
рота. 

В этой статье довольно часто встре- 
чаются слова «отрегулируйте*, «зай- 
митесь», «снимите» и другие, выска- 
занные в предписывающей форме. Но 
это отнюдь не значит, что мы призы- 
ваем владельцев «жигулей» занимать- 
ся всем-всем самостоятельно. Совсем 
напротив, мы полагаем, что каждый 
автолюбитель должен представлять 
себе объем работ, предусмотренных 
сервисной книжкой, инструкцией и 
публикуемым материалом, прежде все- 
го для того, чтобы вовремя обратиться 
на станцию техобслуживания, где 
имеются квалифицированные мастера 
и специальное оборудование. Тогда-то 
можно быть по-настоящему спокоіг- 
ным : неожиданностей не будет, маши- 
на не подведет ни в ближних ни в 
да.іьних поездках. 


17 


I 


ЕИВЛИОТГ.ЧЛ 

іОі 

I { б с ^ Р ^ Г"' г- . 

- 'Т. с., г. ( . гч с г ' г , , 


* І.Нитальі-іі’м 


о-«, 


I 


Совет впрок 

О различии в головках двигателей МеМЗ 

Многих нангих читателей, владельцев «запорожцев», которые уже задумыва 
ются над ремонтом своих машин модели «966», интересует, в чем разница меж- 
ду 40-сильным двигателем МеМЗ-968 (от модели ЗАЗ-966) и 45-снльным 
МеМЗ-968А (от модели ЗАЗ-968). В частности, не всегда легко различить голов- 
ки цилиндров, а при покупке запчастей это «первое дело». Поэтому мы пригла- 
сили на сегодняшнее заседание «Клуба» Н. Н. СТРЮКА, инженера Мелитополь- 
ского моторного завода, с тем чтобы внести ясность в этот вопрос. 


Хотелось бы предостеречь владельцев «968-й» модели от весьма простой и 
потому досадной ошибки при ремонте двигателя. Надеемся, что до этого еще 
далеко, но если придется столкнуться с такой работой, имейте в виду, что голов- 
ки цилиндров от 40-сильного (МеМЗ-968) п 45-сильного (МеМЗ-968А) двигателей 
нетрудно перепутать. В чем же разница? 

На 40-сильном моторе степень сжатия составляет 7,2 единицы, а на 45-силь- 
ном — 8,4. Таким образом, у МеМЗ-968 объем камеры сгорания 42,8 — 45,0 см", 
а у МеМЗ-968А он, естественно, меньше — 34,75 — 37,25 см'. Соответственно вы- 
сота головки у 40-сильного двигателя равна 129 ±0,2 мм, а у 45 -сильного 
126,7 ±0,2 мм. Так что, если есть возможность тем или иным способом прове- 
рить этот размер, то вы избавлены от ошибки. 

Но как их различить внешне? Мо)!;ет случиться, что при покупке детали на 
ней не окажется соответствующей отметки или бирки, а проконсультироваться 
будет не с кем. В таком случае осмотрите головку и найдите в ее верхней части 
отлитый номер детали: для 40-сильного двигателя 968'1003015-А, для 45-сііль- 
ного — 968А-1003015 (рис. 1). Если номер трудно различить, обратите внимание 
на литейную сетку с высотой выступов около 1 мм, хорошо заметную по всему 
контуру» в верхней части детали. Если сетка есть — головка устанавливается на 
45-сильный двигатель со степенью сжатия 8,4, головка без сетки предназначена 
для 40-сильного двигателя со степенью сжатия 7,2. 

Доведется покупать к 45 -сильному мотору штанги толкателей — помните, 

что их длина составляет 207,0 _ 0’0 мм, в то время как у 40-сильного 
209 , 8^0 д мм (рис. 2 ). 

Почему на двигателе с более высокой степенью сжатия потребовались укоро- 
ченные штанги? А потому, что при увеличенной степени сжатия свод камеры 
сгорания, а вместе с ним и вся головка приблизилась к поршню. Вместе с голов- 
кой на два с лишним миллиметра опустилась и ось коромысел. Следовательно, 
расстояние между плечом коромысла и осью распределительного вала также со- 
кратилось. Перестановка штанг 40-сіільного двигателя на 45-сильный и наоборот 
не допускается, хотя винты коромысел позволяют отрегулировать зазоры между 
их носками и торцами клапанов. 

Дело в том, что при такой перестановке регулировочный винт необходимо 
ввернуть почти на 3 мм, а тогда перекроются маслоподводящие канавки регули- 
ровочного винта и отверстие в коромысле и прекратится доступ масла для смаз- 
ки валиков и коромысел. Последствия — их преждевременный износ. Это обстоя- 
тельство следует иметь в виду тем владельцам 40-сильных «запорожцев», кото- 
рые по случаю ремонта двигателя решили поставить новую головку 
968А-1003015, но оставили прежние штанги толкателей. 
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Рис. 2. Штанга тол- 
кате.чя клапана. 
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На днях спидометр нашего автомоби- 
ля отсчитал 20 000 километров. Если 
отнести этот пробег к полной жизни ма- 
шины, то МО.ЖКО сказать, закончилось 
ее «детство». Ока благополучно пере- 
несла присущие этому возрасту болезни 
и, избавленная от них усилиями стан- 
ции гарантийного ремонта, уверенно 
входит в самостоятельную жизнь. 

Прежде чем говорить о сегодняшнем 
♦ состоянии здоровья» нашего автомо- 
биля, посмотрим его «историю болезни», 
то есть откроем бортовой журнал. 
Первая заполненная графа «замечен- 
ные неисправности* находится в стро- 
ке, где отмечен пробег 8500 километров. 
Там говорится об интенсивном износе 
внутренних дорожек шины правого 
переднего колеса, вызванном нарушени- 
ем углов установки колес, о чем мы пи- 
сали в мартовском номере журнала за 
этот год. 

Следующая запись относится к пробе- 
гу 12 800 километров, когда на поверх- 
ности мастики аккумуляторной батареи 
были обнаружены трещины. Через 
1500 километров из них начал со- 
читься электролит. После ремонта (бы- 
ла снята старая и залита новая масти- 
ка) батарея находится в хорошем со- 
стоянии. 

13 182 километра. Стук в подвеске 
заднего левого колеса при движении по 
ровной дороге. Помнится, впечатление 
было такое, что в проушине крепления 
амортизатора нет резиновых втулок. 
Оказалось же, что втулки на месте, а 
звук издает сам амортизатор при ма- 
лом перемещении штока. Пришлось его 
заменить. 

16 700 километров. При протирке 
тряпкой ободок фары отделн.тіся п остал- 
ся в руке вместе с верхним кронштей- 
ном. Выяснилось, что тонкостенная 
трубчатая заклепка, соединяющая крон- 
штейн с нишей фары, разрушена кор- 
розией. После проверки крепления дру- 
гих кронштейнов (оказавшегося непроч- 
ным) мы заменили заклепки самонарез- 
ными винтами. При желании можно 
поставить и винты с гайками — на за- 
воде об этом недостатке знают и, веро- 
ятно, скоро изменят способ крепления 
кронштейнов. 

Вот, пожалуй, и все стоящие упомина- 
ния болезни, о которых есть записи 
в бортовом журнале. 

Автомобиль, разумеется, проходил 
техническое обслуживание по талонам 
сервисной книжки. Оно в основном 
сводилось к замене масла и фильтров 
и проверке состо.чния узлов. Регулиро- 
вочных работ было очень мало, так как 
наш ВАЗ в них почти не нуждался. 

Ну а теперь вернемся к сегодняшне- 
му дню. Посмотрим, как отразились на 
автомобиле первые 20 000 километров, 
на что он ныне способен. 


кі 
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Внешне, когда машина хорошо вы- 
мыта, она мало отличается от новой — 
краска п хром почти не потускнели. 
Когда же ее обработаешь полирующими 
препаратами ♦автокосметнки», появля- 
ется блеск, не уступающий даже перво- 
начальному. Пострадало покрытие на 
некоторых деталях под кузовом, на 
выступе для запасного колеса, на ниж- 
них частях колесных ниш. Эти хместа 
подвергаются постоянной «бомбарди- 
ровке» камнями и песком, поднимае- 
мыми с дороги колесами, поэтому на- 
дежно защитить их могут лишь спе- 
циально установленные щитки (брыз- 
говики) * или мягкое резиногіодобное 
покрытие (например, имеющаяся в 
продаже паста ПА-1), которое отража- 
ет без повреждения удары камней и 
песка. 

Особое внимание мы уделили про- 
верке состояния шин — одной из самых 
ответственных и дорогих частей авто- 
мобиля. После 8500 километров пробе- 
га, когда был обнаружен износ покрыш- 
ки на правом колесе (о нем говорилось 
выше), мы переставили колеса, а с ^із- 
ношенной шиной уложили в багажник 
вместо гапасного. Высота выступов про- 
тектора на трех старых шинах в сред- 
нем составляет 4,7 мм, на четвертой, 
прошедшей 11 500 километров (она сто- 
ит на левом переднем колесе), — 6,8 мм. 
Сравнивая эти величины, получим 
фактический износ, который для трех 
старых покрышек составляет 45 процен- 
тов и для новой — 20 процентов. Таким 
образом, до полного износа шин (когда 
выступы сотрутся до высоты 1 мм) 
нам остается проехать 19 500 километ- 
ров. Что ж, для нашего автомобиля, 
которому в городе приходится быстро 
разгоняться и часто тормозить, а на 
шоссе двигаться чуть резвее большей 
части машин, 40 тысяч километров 
пробега покрышек (при гарантирован- 
ных заводом 33 тысячах) — результат 
вполне удовлетворительный. 

Пришло время- менять колодки тор- 
мозов передних колес. Накладки на них 
стерлись основательно. Толщина самой 
тонкой — всего около двух миллимет- 
ров. Оставлять такие колодки, дожи- 
даясь полного износа, рискованно. Они 
могут заклинить тормозной диск в са- 
мый неподходящий момент. Колодки 
тор.мозов задних колес находятся в та- 
ком состоянии, что способны служить 
еще столько же. 

Главный агрегат машины — двига- 
тель пока работает без замечаний. 
Только сейчас первый раз подтянули 
ремень генератора и цепь привода рас- 
пределительного вала. Что же касает- 
ся возможностей мотора, то мы решили 
на этот раз не выезжать на динамомет- 
рическую дорогу автополигона, а оп- 
ределить мощность на стенде, где она 
♦ снимается» с колес автомобиля. При 
скорости 60 км/час на второй передаче 
динамометр показал 47 л. с., что с 
учетом потерь в трансмиссии соответст- 
вует мощности двигателя 60 — 62 л. с. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ. 

инженер 


• В одном из ближайшн.х номеров жур- 
нала мы рассмотрим варианты щитков, 
предложенных читателями. 


В этом году к Дню советской молодежи приурочено важное событие — VI Все- 
союзный слет участников похода комсомольцев и молодежи по местам революци- 
онной, боевой и трудовой славы советского народа. Последний этап похода члены 
оборонного Общества, как и все юноши и девушки страны, посвятили 50-летию 
образования Союза ССР. Красные следопыты в июне встречаются в городе-герое 
Москве. Они будут рапортовать ЦК ВЛКСМ о псис;»'ах новых страниц героической 

истории советского народа, о том, что узнали и увидели во время походов, автомо- 
топробегов. 

Комсомольцы, досаафовцы Московского института инженеров сельскохозяйствен- 
ного производства имени В. П. Горячкина были участниками V Всесоюзного сле- 
та, состоявшегося два года назад на родине В. И. Ленина в г. Ульяновске. О том, 
что сделано у них в преддверии Ѵ| слета, рассказывает председатель комитета 
ДОСААФ полковник запаса Л. Глухман. 

ДОРОГАМИ 
НАРОДНОЙ СЛАВЫ 

Июнь студенческая страда, это пора волнений. Кажется, что за восемь лет 
работы в институте уже привык к атмосфере экзаменационных сессий, знаешь, ка- 
кими заботами живут ребята. Однако вечерком в гараже непременно кого-нибудь 
встретишь. Забегают так, «подышать воздухом», накоротке поговорить о предстоя- 
щем походе, взглянуть на машины: ведь главное, разумеется, экзамены. «Завалил» 
предмет — прощайся с мотоциклом; претендентом на участие в пробеге может 
считать себя только успевающий студент, тот, кто не пропускал и военно-спортив- 
ных игр, сдавал нормы комплекса ГТО. 

Каждый поход мы рассматриваем как замечательную возможность расширить 
кругозор и привезти рассказ о славной истории и сегодняшних буднях нашей стра- 
ны. Походы — это идейная закалка молодежи, сочетающаяся с трудовым воспи- 
танием, военно-прикладной и физической подготовкой. А сколотить группу, другую 
для пробега нам нетрудно: зедь секция ежегодно готовит до ста мотоциклистов. 
Кстати, студенты после окончания института получают воинское звание лейтенант, 
большинству из них предстоит два года отслужить в армии. Вот тут-то они и вспо- 
минают о пробегах, о полученных в них навыках вождения машин в колонне на 
большие расстояния. 

Начиная с 1967 года студенты института побывали во многих городах и селах, 
связанных с именем В. И. Ленина, с героической историей народа. 

В честь 50-летия ВЛКСМ три группы мотоциклистов — студентьі трех факуль- 
тетов — посетили города-герои. Брестскую крепость-герой и доставили оттуда в 
институт священную землю, которая теперь хранится в гильзах в уголке боевой 
славы. Здесь же установлена мемориальная доска с именами воспитанников и пре- 
подавателей, павших в Отечественной войне. Отдельным приказом навечно зане- 
сены в списочный состав института фамилии тех погибших в бою студентов, кото- 
рых следопыты разыскали уже позднее. 

К 100-летию со дня рождения Владимира Ильича Ленина наши юноши и девушки 
совершили пробеги в Разлив, Псков, Ульяновск. 

Конечно, неизгладимы впечатления от пробега, посвященного 50-летию Союза 
ССР . В нем участвовали четырнадцать студентов, сотрудники института, ветераны 
войны. Мотоотряд возглавлял секретарь комитета комсомола Евгений Снежкин. 

Старт был дан 17 июня в Москве на площади имени 50-летия Октября. А перед 
этим участники мотопробега возложили венки к Мавзолею В. И. Ленина и могиле 
Неизвестного солдата. Провожали студентов товарищи по учебе и ветераны 158-й 
стрелковой дивизии, с которыми мы дружим уже не первый год. Дело в том, что 
формировалась она как 5-я ополченческая дивизия в 1941 году в Москве, в состав 
дивизии входил истребительный батальон, укомплектованный преподавателями, ас- 
пирантами и студентами института. 

За 20 суток наши мотоциклисты прошли 6750 километров. В пути они встреча- 
лись со студентами белорусского, ленинградского, Львовского родственных инсти- 
тутов, с воинами гарнизонов, с ветеранами войны и труда; будущие инженеры 
увидели рождение тракторов на харьковском и мотоциклов на киевском заводах. 

Интересной была встреча в Вильнюсе со старыми друзьями, энтузиастами мото- 
пробегов, рабочими с завода радиоизмерительных приборов. Особо запомнился 
приезд в Черняховск. Группу тепло встретили комсомольцы города, преподнесли 
хлеб-соль, потом был торжественный митинг. 

По возвращении Евгений Снежкин рассказал о своих впечатлениях в институт- 
ской многотиражке «Механизатор»: «Много интересных дел и встреч было за вре- 
мя нашего мотопробега. В дороге ребята не теряли бодрости духа. У всех у нас 
на долгие годы останутся в памяти эти незабываемые дни». Добавлю, что наш опе- 
ратор С. Шиманов отснял кинофильм, который теперь служит хорошим подспорь- 
ем в воспитании нового пополнения студентов. Участники мотопробега выступали 
на факультетских вечерах, подробно рассказывали о путевых впечатлениях. 

Опыт очень пригодился нам в нынешних походах, в подготовке новых пробе- 
гов. Пока идут экзамены, мы в деталях уточняем графики, проверяем расчеты к 
новому пробегу. Планируем посвятить его 30-летию разгрома гитлеровцев на Кур- 
ской дуге, а также героям-молодогвардейцам. Обязательно побываем в Соколово, 
где начинал свой путь чехословацкий корпус под командованием Людвика Свобо- 
ды. Это и будет конкретный вклад наших комсомольцев, организации ДОСААФ ин- 
ститута в дело военно-патриотического воспитания будущих инженеров сельскохо- 
зяйственного производства. 
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СОВЕТЫ 


БЫВАЛЫХ 


МАСЛЕНКА ВМЕСТО ШПРИЦА 

На «Москвиче-403», «407» и «402» для 
смазки подшипников водяного насоса 
требуется отдельный шприц со смазкой 
1 — 13. Есть и еще одно неудобство: до- 
вольно трудно приспособиться к этой 
процедуре — часть смазки идет ми.мо 
масленки, пачкает двигатель. Предлагаю 
несложную переделку узла, которую я 
проверил на своей машине. 

Вместо «штатной» пресс-масленки в 
корпус по.мпы вворачивае.м переходник- 
буж 1 (см. рисунок) из дюралюминия 
с колпачковой масленкой 2 из того же 
металла. Учтите, что резьба, по которой 
завернут переходник, дюймовая (1 8") 
коническая. Вероятно, подойдет для эти.х 
деталей и бронза, латунь или просто 
сталь. 


2 






Принцип работы ясен из чертежа. Это 
обычная колпачковая масленка (штау- 
{|)ер). такая же. как на полуосях задних 
колес. 

Д. ДЕМЬЯНОВ 


Москва, Б-241, 

ул. Байкальская, 15, кв. 4 


«ВЕЧНАЯ» СВЕЧА 

Независимый отопитель. такой, как 
установлен на «запорожцах» и мотоко- 
лясках СЗД, случается отказывает — 
перегорает спираль свечи накаливания. 
Пока не сменишь све^гу. отопитель мертв. 
Предлагаю маленькое усовершенствова- 
ние, которое сделает ее практически 
безотказной. 


Сни.мите с вышедшей из строя свечи 
кожух, просверлите два отверстия диа- 
метром 1 мм и два под резьбу І\13 (рис. 
1). Проточите іѵонец, нарежьте на нем 
резьбу ^12/1 и изготовьте новый кожух 
(рис. 2). Из нихромовой проволоки диа- 
метром 0.9 мм заготовьте спираль, по 
форме и длине аналогичную старой, но 
с усиками подходящей длины, вставьте 
ее концы в милли.метровые отверстия п 
зажмите винтами ЛІЗ. Наверните ко- 
жух — и свеча готова. 

Теперь, если даже свеча п откажет, за- 
менить спираль и восстановить работо- 
способность отопителя — дело пяти — 
десяти минут. 

ю. линник 

г. Фрунзе-40, 

ул. Дзержинского, 148 
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Рис. 1. Обработка корпуса свечи. 
Рис. 2. Коя^ух. 


НЕ ХВАТАЛО... 

ЭЛЕКТРИЧЕСТВА 

На моем мопеде МП-046 со времене.м 
стал плохо работать двигатель. Он с тру- 
дом пускался, а при увеличении газа — 
останавливался. Я промыл карбюратор, 
проверил зажигание. Все как будто в 
порядке — топливо поступает, искра на 
свече сильная, а двигатель капризнича- 
ет. После долгих поисков нашел причи- 
ну. Оказалось, виноваты изолирующие 
шайбы в прерывателе. Они потеряли ди- 
электрические свойства и при увельіче- 
нии оборотов, когда возрастало напряже- 
ние. ток уходил на массу. 


После замены шайб (я их вырезал из 
листа текстолита толщиной 1 — 1.5 мм) 
двигатель стал пускаться и работать от- 
лично. 

Почти такая же картина повтори ласіі 
осенью, когда я ездил по раскисшим 
сельским дорогам. В этом случае причи- 
ной неисправности оказалась жидкая 
грязь, попадавшая на конденсатор. Че- 
рез нее «шел пробой» на массу. Я пере- 
нес конденсатор под бак, закрепив на 
одном бо.пте с катушкой зажигания, и 
соединил его с выводом первичной об- 
мотки катушки. Электрическая схема не 
измени.пась. и зажигание больше меня 
не беспокоило. 

А. ПЯТЕРКО 

247940, Гомельская область, 
г. Петриков, 
ул. Чапаева, 43 


РЕЗЬБА НЕ ОБГОРАЕТ 


У меня «Москвич-412». Тот, кто после 
нескольких лет эксплуатации автомобиля 
снимал для ремонта приемную трубу 
глушителя, знает, как это не.пегко. При- 
чина — обгорание резьбы на шпильках. 
Иногда даже по неосторожности срывают 
резьбу или скручивают шпильку, что 
влечет сложный ремонт. 

Уже неско.пько лет я пользуюсь про- 
стой переделісой, дающей надежную за- 
щиту резьбы от обгорания. Это колпач- 
ковые гайки (рис. 1). которые нужно вы- 
точить из латуни Л62. И.ми я заменил ла- 
тунные гайки заводского крепления 
(рис. 2). Теперь шпилька полностью за- 
крыта (рис. 3), и резьба ее не обгорает. 

Рекомендую, кроме того, слегка сма- 
зать резьбу шпилек перед заворачивани- 
ем колпачков графитной смазкой. 



Рис. 1. Колпачковая гайка. 


В. ГОРБИН 


Мордовская АССР, 
г. Саранск, 

ул. Большевистская, 83, кв. 14 


Рис. 2. Стандартны!"! вариант крепле- 
ния приемной трубы. 

Рис. 3. Предлагае.мый вариант: 1 — кол- 
лектор; 2 — прокладка: 3 — фланец при- 
емной трубы; -4 — шайба: 5 — шпилыса; 
6 — колпачковая гайка. 
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Анкета СС За рулем»» ф Автосервис в пути ф Анкета «За рулем» 


Дорсгз дороге рознь. При одной 
и той же ширине проезжей части, 
одинаковом покрытии и равенстве 
всех технических характеристик они 
могут резко различаться. Поэтому во- 
дители, собираясь в дальний путь, 
подолгу изучают карту маршрутов. 

И если возможны варианты, каждый 
изберет дорогу обустроенную, об- 
житую. Ее предпочтут более корот- 
кой, на которой кроме километро- 
вых столбов ничего не встретишь. 

Это и не удивительно. Уезжая из 
дома, водители и пассажиры не мо- 
гут и не должны расставаться с 
удобствами цивилизации. Для ма- 
шины нужны станции технического 
обслуживания, автостоянки, АЗС, 
желательно такие, на которых мож- 
но бь(ло бы приобрести и запасные 
части первой необходимости. Людям 
нужны придорожные гостиницы, 
кемпинги, мотели, места для отдыха, 
столовые и пункты бытового обслу- 
живания. И все это не только для 
удобств. Если поездка проходит без 
тревог и нервотрепки, а водитель в 
пути нормально отдыхает, резко сни- 
жается вероятность происшествий. 

Что и сколько нужно строить, что- 
бы сервис на дорогах устраивал нас 
и не отставал от требований завтраш- 
него дня? Такой вопрос впервые был 
поставлен в журнале в минувшем 
году 8 статье «Дорога и автосервис» 
(«За рулем», 1972, № 11). Его реше- 
нием занимаются специалисты Гип- 
родорНИИ Министерства строитель- 
ства и эксплуатации автомобильных 
дорог РСФСР. Конечно, есть на этот 
счет соответствуюідие нормы и пра- 
вила, но не на все они могут дать 
ответы. Сейчас, например, большин- 
ство водителей, отправляясь в даль- 
нюю поездку, не надеются на сер- 
вис и экипируются с запасом, везя с 
собой и продукты питания, и по- 
стельные принадлежности, и многое 
другое. А как изменятся их при- 
вычки и запросы, если все это они 
Смогут найти в пути? На каком рас- 
стоянии располагать между собой 
объекты обслуживания и их ком- 
плексы? Строить ли их возле проез- 
жей части или в отдалении от до- 
рожного шума? Возводить гостини- 
цы у въездов в города или на трас- 
се? Для решения таких вопросов на- 
до знать мнение тех, кто пользуется 
дорогами, — автомотолюбителей и 
шоферов -профессионалов. 

Поэтому редакция журнала, НАМИ, 
ГипродорНИИ решили провести ан- 
кетный опрос читателей. Приглашаем 
вас внимательно ознакомиться с во- 
просами анкеты, которую разработа- 
ли кандидат архитектуры Г. Милйнис 
и кандидат технических наук Е. Око- 
роков, вписать в соответствующие 
графы необходимые данные и зату- 
шевать номера выбранных вами от- 
ветов. Заполненную анкету нужно вы- 
резать из журнала, склеить по мет- 
кам и прислать в редакцию. 

Учтите: чем больше водителей вы- 
скажет свои мнения и пожелания по 
автосервису на дорогах, тем обосно- 
ваннее и точнее будут выводы по 
этому важному вопросу, от решения 
которого зависят ваши удобства в 
дальних поездках. 
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ужин I 2 

Б. Возле пунктов питания вы предпочитаете стоянку; 


только для грузовых 
автомобилей 

1 


только для легковых 

автомобиле!) 

о 


В. После приема пищи вы хотели бы отдохнуть: 


в зоне пункта 
питания 
1 


через некоторое время 
на природе 


покупать продукты в пути 

3 

3 

3 


смешанную 

3 


не огды.чаете 
3 


V 


А. При каком остатке горючего в топливном баке вы обычно заправляетесь 
на АЗС? 

10 — 20.1 20 — 50 л 


до 10 л 

1 2 3 

Б. Сколько раз за минувший год вы бьіли в пути на СТО? 

1 — 2 


и сколько раз выполняли при ЭТОМ: 

мойку МИШИНЫ 
смазку ил!і замену масел 
регулировочные работы 
замену деталей 


1 

1 -2 

1 

1 

1 

1 


3-4 

2 

3- 4 
о 
о 

2 

о 


5 — 6 
3 

.5 — 6 

3 

3 

3 

3 


свыіие 50 л 
4 


7 — 8 
4 

7 — 8 

4 

4 

4 

4 


9 — 10 
5 

9—10 

5 

5 

5 

5 


I 



замену агрегатов 
текущий ремонт 
кузовные работы 
малярные работы 
аварийный ремонт 
капитальный ремонт агрегатов 


1 

1 

1 

] 

1 

1 


2 

о 

2 

о 

выл 

о 

о 


3 

3 

3 

3 

3 

3 


4 

4 

4 

4 

4 

4 


5 

5 

5 

5 

5 

5 


В. Считаете ли вы рациональным перевести на 
торые виды работ на самообслуживание? 


станциях техобслуживания неко- 
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В ПЕРВОЙ ШЕРЕНГЕ 


Скоро состоится тираж первого вы- 
пуска Восьмой лотереи ДОСААФ. Мно- 
гие коллективы оборонного Общества 
на предприятиях, стройках, в колхо- 
зах, совхозах досрочно закончили 
реализацию лотерейных билетов. Среди 
— досаафовцы волжского автомо- 
бильного гиганта. Двадцать тысяч би- 
летов этого выпуска разошлись уже в 
начале года. Председатель заводского 
комитета ПІамиль Шарафутдинович 
Терогулов, не скрывая удовлетворения, 
сказал по этому поводу: 

— Успехами обязаны активистам — 
нашим добровольным помощникам. 

Целый отряд общественных распро- 
странителей стал надежной опорой 
ДОСААФ на предприятии. Рабочие, 
мастера, инл^енеры — Н. Огурцов, 
М. Мясников, В. Преображенский, 
А. Изингер и многие другие распро- 
странили по тысяче и более билетов. 

Почему столь популярна лотерея 
ДОСААФ среди автозаводцев? Ответ 
найти нетрудно; люди убедились, что 
если даже тебе 4не улыбнулось 
счастье», билет все равно выиграл — 
этот выигрыш получает оборонное 
Общество! Он ощутим и на автозаводе. 
Комитет ДОСААФ создал спортивно- 
технический клуб, обзавелся автомо- 
бильной, мотоциклетной техникой. Сла- 
ва о его делах идет далеко за преде- 
лами завода. В течение года здесь под- 
готовлено более семисот автолюбите- 
лей, мотоциклистов, автомоделистов, 
судоводителей. Популярным стал авто- 
мотоспорт. Заводские гонщики успеш- 
но выступают на городских и област- 
ных состязаниях. Они хорошо старто- 
вали в зимнем первенстве СССР по 
ралли, а также на ипподроме, где 
Э. Пистунович, В. Николаев, А. Козыр- 
чиков завоевали медали, в том числе 
и чемпионскую. 

Автомотопробеги, походы по памят- 
ным местам, сотни лекций, встреч, 
вечеров на военно-патриотические те- 
мьі — то лее в активе комитета 
ДОСААФ. 

Окружены вниманием и юные жи- 
тели Тольятти, дети тех, кто трудится 
у станков, в сборочных цехах. Активи- 
сты-досаафовцы позаботились, чтобы 
энергия ребят, их интерес к технике 
развивались целенаправленно. Для это- 
го было создано несколько юношеских 
клубов. В одном из них — клубе авто- 
конструкторов — 300 школьников 

мудрят над созданием автомобильчи- 
ков, приобщаются к техническому 
творчеству, этим же увлечены 600 
мальчиков п девочек в кружках дет- 
ской технической станции, 30 буду- 
щих спортсменов обучаются в клубе 
картингистов. 

Примеры достаточно убедительны, и 
вывод напрашивается один: успех ло- 
тереи значительнее в тех организациях 
Общества, где распространение ее не- 
отъемлемо от практической деятель- 
ности комитетов, где это дело является 
составной частью всей оборонно-массо- 
вой работы. 

А. АКОПОВ, 
старший инструктор Управления 
ЦК ДОСААФ по проведению 

автомотолотерей 



Воздушный бассейн столицы 


«Из сообщений прессы и просто іщ 
повседневных наблюдениі! ясно, что 
за последние годы автомобилей ста- 
новится вСе больше. Сколько же их 
всего сейчас у нас в Москве?^ спра- 
[иивает Г. Мсголеи. 

«В последнее время стали больше 
писать о проблеме засорения воздуха 
в городах в связи с автомобилиза- 
цией. Писали о смоі’е Лондона. Токио 
и ігспоти Нью-Йорка ■— что ее выпада- 
ет там по две тонны на кило.метр. В 
Париже, говорят, проблема — от 

уличного движения. А как в Москве^ 
Ведь и в нашей столице, как в дру- 
гих городах .мира, растет автомобиль- 
ное движение». Это строки из ^ 1 ись^.а 
москвича И. Ковалева. 

Машинам в столице действительно 
становится с каждым годом все тесное. 
Пс подсчетам, проведенным в начале 
этого года, количество автомобилей на 
улицах Москвы достигло 247 тысяч — в 
основном в результате прибавления ин- 
дивидуального транспорта. 

В Москве запыленность и загазован- 
нссть атмосферы за последние 10 15 

лет снизилась в три-четыре раза и поч- 
ти везде не превышает принятых в над- 
шей стране норм. Сегодня воздушный 
бассейн Москвы чище, чем во многих 
крупных городах мира. Учитывая рез- 
кое увеличение автомобилей в городе, 
комплексный Генеральный план разви- 
тия нашей столицы предусматривает и в 
будущем многие меры для сохранения 
чистого воздуха. В число их входит со- 
здание зеленых зон и всемерное исполь- 
зование подземного пространства для 
движения транспорта, автомобильных 
стсянок и гаражей. Это принцип, так ска- 
зать, противоположный тому, что принят 
на Западе, где транспортньіе развязки 
строятся над городом. 

Одной из мер снижения загрязненно- 
сти воздуха вредными примесями, со- 
держащимися в отработавших газах, 
является и недавно принятое Советом Ми- 
нистров СССР распоряжение о перево- 
де в 1974 — 1976 годах в Москве 35 ты- 
сяч грузовиков на сжиженный газ. На 
этот вид топлива будут переводиться 
машины и в других крупных городах 
страны. 


Пёред дальней дорогой 


Читатель П. Виноградон из Сверд- 
ловска просит ])ассказать. в чем за- 
ключается подготовка автомобиля к 
джтьнему путешествию. Отвечает 
чіен президиума автотуристской сек- 
ции Московского спортивно-техниче- 
ского автомотоклуба С. Ф. Иванов. 

Первым делом следует провести тща- 
тельное техническое обслуживание но- 
мер 2. Перечень этих работ приводится 
в инструкции, прилагаемой к каждой ма- 
шине. В дороге желательно иметь пол- 
ный заводской комплект инструмента. 

Рекомендуется взять также минималь- 
ное количество запасных частей и при- 
надлежностей для небольшого ремонта: 
сырую резину или готовые заплатки для 
вулканизации камер, электровулманиза- 
тор. камеру, ремень вентилятора, кон- 
денсатор, две — четыре свечи, ротор 
распределителя, диафрагму бензонасоса 
(комплект), прокладки бензоотстойника, 
комплект электроламп, масляный фильтр, 
пол-литра дистиллированной воды, пол- 
литра тормозной жидкости, изоляцион- 


ную ленту, двухлитровую канистру с 
маслом для двигателя, ручной электро- 
фонарь. Не забудьте также брезентовое 
ведро и принадлежности для мытья ав- 
томобиля. 

Для личного пользования полезно взять 
двухлитровый термос, туристский при- 
мус и комплект посуды, пятилитровую 
канистру с водой для умывания. Непло- 
хо иметь с собой складной стол и стулья. 
Одежда и белье — в зависимости от вре- 
мени года и длительности путешествия, 
но в любом случае лишь самое необхо- 
димое. 

Обязательна также аптечка. О том, что 
должно быть в ней, подробно сказано в 
статье «Пока не подоспела 03» (см. «За 
рулем», 1973, N9 1). В нее входят пере- 
вязочные материалы, настойка йода, 
анальгин и др. 

Подробно о подготовке автомобиля к 
путешествию рассказывается в «Справоч- 
нике автотуриста» (издательство «Транс- 
порт**. Москва, 1969 год). 


Марк иро в ка дета лей 
коробки передач 


«При ре.монте коробки передач 
«Москвича- 112» я обнаружил. что 
блок шестерен был по.мечен светлой 
(белой или желтой) краскоіі, а кар- 
тер — темной (синей или черной). 
Скажите, поѵкалуйста. какой должна 
быть маркировка эти.х деталей? Что 
она обозначает и как ориентировать- 
ся в этих марках ири Зсімене дета- 
лей? 2 * — спрашивает ленинградец 
С. Кузин. Такие ж'е вопросы задает 
В. Петренк'о из Одессы. 

Коробка передач современного авто- 
мобиля — сложный и точный механизм. 
И одно из условий ее надежной и четкой 
работы — строго определенная величина 
осевого зазора блока шестерен в карте- 
ре. 

Именно для обеспечения этого зазора 
три детали, от размеров которых он и 
зависит, при изготовлении маркируют 
краской. Блок шестерен в комплекте с 
передней шайбой может иметь размер 
161,87 — 161,94 мм и желтую метку или 
161,95 — 162,03 и синюю. 


Задняя шайба может быть толщиной 
1,40: 1,49 или 1,58 мм и, соответственно, 
имеет синий, черный или желтый отли- 
чительный знак. 

Картеры после обработки разделяют 
на две группы в зависимости от рассто- 
яния между передней и задней бобыш- 
ками. Если оно 163,5 — 163,58 мм — мар- 
ка синяя, если 163,59 — 163,66 мм — жел- 
тая. 

При сборке коробки после замены ка- 
кой-либо из этих деталей нужно соблю- 
дать сле/^ющее правило: если метки кар- 
тера и блока шестерен одинаковы — 
ставьте заднюю шайбу одного с ^ ними 
цвета, если разные — ставьте шайбу с 
черной маркой. 

Так обеспечивается требуемый по ТУ 
осевой зазор в пределах 0.07 — 0,22 мм. 


Начало серийного выпуска 


«іМеня о инь интересует развитие 
советского автомобилестроения, — 
пишет Ю. Си.маков из Уфы. — В част- 
ности, хотелось бы узнать, с какого 
года начал серийный выпуск автомо- 
билей каждый из существующих в на- 
стоящее время наших автозаводов». 

Первым начал производство машин 
завод АМО (ныне ЗИЛ). Это было в 1924 
году. Срони начала выпуска автомобилей 
другими предприятиями (в алфавитном 
порядке): АЗЛК (прежде КИМ, потом 
МЗМА) в Москве — 1940 год; БелАЗ в 
Жодино — 1959 год; ВАЗ в Тольятти — 
1970 год; ГАЗ в Горьком — 1932 год; ЕрАЗ 
в Ереване — 1966 год; ЗАЗ в Запо- 
рожье — 1960 год; ИЖ в Ижевске — 1967 
год; КАвЗ в Кургане — 1958 год; КАЗ в 
Кутаиси — 1951 год; КрАЗ в Кременчу- 
ге — 1959 год; ЛАЗ во Львове — 1957 
год; ЛиАЗ в Ликино — 1959 год; МАЗ в 
Минске — 1947 год; ПАЗ в Павлово-на- 
Оке — 1950 год; РАФ в Риге — 1954 год; 
СМ3 в Серпухове — 1952 год: УАЗ в 
Ульяновске — 1943 год; УралАЗ в Миас- 
се — 1944 год. 

Приведенные выше даты относятся к 
началу собственного производства авто- 
мобилей, а не их сборки из деталей, 
поставляемых другим заводом. В переч- 
не отсутствуют предприятия, которые 
ведут или вели сборку или монтаж 
специализированных кузовов на готовых 
шасси. 


Точно соблюдайте зазоры 


«На моем мотоцикле < ИЖ Планета» 
сильно разболтались перья передней 
вилки. Как подобрать для за.мены но- 
вые детали?'» — спрашивает К. Суто- 
нин из Ярославской обласіи. 

Разберите перья передней вилки и иіу 
мерьте наружные диаметры несущей 
трубы и ее поршня, а также внутренние 
диаметры текстолитовой втулки и сколь- 
зящей трубы. Если окажется, что зазор 
между втулкой и несущей трубой пре- 
вышает 0,3 — 0,4 мм, а зазор между порш- 
нем и трубой более 0,25 мм — детали 
нужно заменить. При отсутствии новых 
труб можно ограничиться заменой толь- 
ко втулки и поршня, так как они изна- 
шиваются быстрее. 


Чтобы обеспечить необходимые зазо- 
ры между сопрягаемыми поверхностями 
трубы, поршень и втулка в зависимости 
от действительного размера разделены 
на группы (см. таблицу), по которым они^ 
комплектуются. Индекс группы нанесен 
на несущей трубе на торце со стороны 
конуса, на скользящей трубе — вблизи 
резьбы. Втулка маркируется дробным 
числом: в числителе указывается группа 
по наружному диаметру, в знаменате- 
ле — по внутреннему. 

При сборке перьев вилки не забудьте, 
что штифт нижнего наконечника амор- 
тизатора должен войти в отверстие на- 
конечника скользящей трубы. 

Эти требования в равной степени от- 
носятся к мотоциклам «Планета» и 
«Юпитер» всех моделей. 


с 

и 

а 

а; 

о 

Е 

Втулка скользящей 
трубы 

Поршень, 

наружный 

диаметр. 

мм 

Скюльзящаи 

труба, 

внутренний 

диаметіз. 

мм 

Несущая труба 

наружный 

диа.метр, 

мм 

ьнутреннин 

диаметр. 

мм 

наружный 

диа.метр, 

м.м 

цветовой 

индекс 

1 

37.95 — 38.00 

33.00 — 33.05 

37.90 — 37.95 

38.00—38,05 

32.918—32.968 

— 

2 

38.00 — 38.05 

32.95 — 33.00 

37.95 — 38.00 

38,05 — 38.10 

32,868-32,918 

красный 

3 

38.05 — 38,10 

.3*^90 — 32.95 

38.00 — 38.05 

38.10 — 38.15 

32.818-32,868 

черный 

4 

38.10 — 38.15 


38.05 — 38.10 

38.15 — 38.20 
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Изучаем новые Правила 
дорожного движения 


О г.рг’гаА 
м обтзанностях 
водн'^^лей 


Как оценить 
профессію 
нальную 
пригодность 
шофера 

ф 

Не доехал 
до ворот 
гаража 

Виной 

происшествия 

только 

усталость 


ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ, 
ОБЩИЕ ОБЯЗАННОСТИ 

Как прежде, так и теперь наши пра- 
вила движения следуют принципу «от 
общего — к частному» и открываются 
разделами «Общие положения» и «Об- 
щие обязанности водителей». Однако 
было бы неверным полагать, что эти 
главы имеют лишь познавательное зна- 
чение и являются чем-то вроде преди- 
словия, не касающегося конкретных до- 
рожных ситуаций. Нет, как и любая дру- 
гая глава Правил, они содержат совер- 
шенно определенные нормы, знание, со- 
блюдение которых необходимо для 
обеспечения порядка и безопасности в 
дорожном движении. 

Первый пункт определяет сферу пра- 
вового регулирования, действие Правил 
во времени и пространстве. 

Сферой правового регулирования яв- 
ляются непосредственно порядок до- 
рожного движения, поведение любых 
лиц, на которых распространяется со- 
блюдение этого порядка. Порядок дви- 
жения по водным, воздушным, желез- 
нодорожным и иным путям сообщения — 
вне сферы правового регулирования 
настоящих Правил. 

Как всякий закон или иная прззоззя 
форма. Правила дорожного движения 
действуют во времени и пространстве: 
во времени — с 1 января 1973 года, в 
пространстве — на всей территории 
страны. Серьезное отличие их от ста- 
рых Правил заключается в следующем: 
старые формально действовали только 
на улицах и дорогах; требования нынеш- 
них обязательны повсеместно — на ули- 
цах, дорогах, проселках, во дворе, з по- 
ле, на заводской территории и т. д. 
Иначе говоря, зеюду, где возможно дзи- 
жение транспортных средств. А слова о 
том, что Правила являются «единым до- 
кументом», означают не только то, что 
они действуют на всей территории СССР, 
но и то, что это единственный доку- 
мент, устанавливающий порядок дорож- 
ного движения в нашей стране. Всякие 
же инструкции и иные нормативные акты 
должны основываться на требованиях 
Правил и не противоречить им. Почему 
понадобилась такая запись? Дело в 
том, что отдельными министерствами и 
ведомствами издаются инструкции, пра- 
вила технической эксплуатации и иные 
документы, вызванные особенностями 
работы транспорта в тех или иных до- 
рожных условиях. К сожалению, в этих 
документах встречаются иногда пози- 
ции, которые не вытекают из Правил, а 
подчас и противоречат им. Такое поло- 
жение, безусловно, нетерпимо. Все без 
исключения участники движения долж- 
ны руководствоваться едиными требо- 
ваниями, известными всем и понятными 
для всех. Должен быть единственным и 
документ, на основании которого, в 
частности, решался бы вопрос об ответ- 
ственности водителей. Нельзя считать 
правонарушением действия, которые не 
находились в противоречии с Правила- 


ми, а тем более привлекать к отззтст- 
венности водителей за эти действия как 
за нарушение, даже если наступили 
тяжкие последствия. При разработке 
Правил были изучены сотни судебных 
дел в разных республиках и областях 
страны. Оказалось, что почти всегда ви- 
новным лицам инкриминировалось нару- 
шение Правил, однако иногда встреча- 
лись приговоры, где суд вместо этого 
ссылался на иные документы или моти- 
вировка отсутство-вала вовсе. С введени- 
ем в действие новых Правил такие слу- 
чаи должны быть исключены. 

Большую помощь в регулировании до- 
рожного движения сотрудникам ГАИ 
сказывают представители общественно- 
сти, работники дсрожно-эксплузтацион- 
ной службы, дружинники, дежурные пе- 
реправ и другие уполномоченные на то 
лица. Однако нередко они выходят на 
дежурство без каких-либо отличитель- 
ных знаков, вводят в заблуждение води- 
телей, да и ставят порой себя а опасное 
положение. Чтобы никаких конфликтов 
на дороге из-за этого не возни:<ало. 
Правила пунктом 5 специально оговари- 
вают обязанность лиц, регулирующих 
движение, иметь при себе необходимые 
документы и отличительные знаки, при- 
менять общепринятые жесты. 

Новое положение содержится и а 
пункте 7 Правил. При современных ско- 
ростях и интенсивности транспортного 
потока всякое повреждение дороги, 
складирование или оставление на ней 
каких-либо предметов и создание иных 
помех движению может иметь самые 
тяжелые последствия. Не меньшая угро- 
за безопасности — повреждение или 
загораживание дорожных знаков и дру- 
гих средств организации движения. Все 
это теперь прямо запрещено Правилами. 
Больше того, они обязали лиц, создав- 
ших помеху, немедленно принять меры 
к ее устранению или предупреждению о 
ней других участников движения. 

Помехи, о которых здесь идет речь, 
могут быть вызваны самыми различны- 
ми обстоятельствами: падением какого- 
либо предмета из кузова автомобиля, 
поломкой машины и т. п. Различными 
могут быть и меры предупреждения 
участников движения. По возможности в 
качестве таких мер следует применять 
•предусмотренный Правилами знак ава- 
рийной остановки или красный мигаю- 
щий фонарь. 

Принципиально новым является пункт 
9, раскрывающий значение почти двух де- 
сятков терминов, к которым прибегают 
Правила. Какая была необходимость в 
этом и каким образом этот пункт свя- 
зан с другими разделами? 

Ответим несколькими примерами. 

Вот, скажем, «водитель» — «любое ли- 
цо, управляющее каким-^либо транспорт- 
ным средством, включая гужевую повоз- 
ку (сани); погонщик, ведущий по дороге 
скот, вьючных или верховых животных». 

Такое расширительное толкование тер- 
мина «водитель» в значительной мере 
повышает ответственность этих лиц, под- 
черкивает их роль в обеспечении безо- 
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Это могло 


Когда смотришь на 

этот страшный снимон 
невольно приходит на 

ум мысль: «Да что он^- 
уснули что ли?‘> Нет. ус 
нувших за рулем не бь 
ло. Перед вами результа- 
самонадеянности, грубо 
го просчета водитег 
при обгоне, просчета, кс 
торый стоил виновник, 
аварии — водителю УАЗ і 
Евгению Авилову жизн»* 
И не только ему — поги 
еще один человек, а сем- 
ро получили различно»- 
тяжести ранения. О сип* 
удара можно судить п 
тому, как развернуло 
противоположные стор 
ны и отбросило с дор 
ги автомобили. Конечм 
сейчас мы можем ли:- 
гадать, о чем думал, 
что надеялся водитег 
совершавший обгон. В 
дители, уцелевшие в п 
добных происшествия д 
объясняли случившеес 
всегда почти одинаков 
полагали, мол. что усП' 
ют завершить обгон дс 
подхода встречного ав 
томобиля. А вы умеете ог 
ределять безопасную дис- 
танцию при обгоне? 


г. Ташауз 


Л. ГАЛУСТЯНЦ. 
начальник ГАИ 
города 


пасности движения. В тех пунктах Пра- 
вил, где термин «водитель» применяет- 
ся без оговорок, соответствующие тре- 
бования должны выполнять все, кого он 
охватывает. Например, в соответствии с 
подпунктом «в» пункта 12 Правил все во- 
дители обязаны доставлять в лечебные 
учреждения пострадавших при дорожно- 
транспортном происшествии (речь идет, 
в частности, и о возницах) и оказывать 
помощь другим водителям в случаях 
возникновения опасности для движения. 

Или возьмем термин «дорога». Это, 
как явствует из Правил, «любая исполь- 
зуемая для движения дорога, улица, пе- 
реулок и т. п. по всей ширине (включая 
тротуары, обочины, газоны и раздели- 
тельные полосы)». Для чего важно об 
этом помнить? Для того, например, что- 
бы знать, как поступить при остановке и 
стоянке на неосвещенных участках до- 
рог в темное время суток или в других 
условиях недостаточной видимости при 
неисправности, при отсутствии на транс- 
портном средстве габаритных или стоя- 
ночных огней. Пункт 135 Правил требу- 
ет в такой ситуации отвести транспорт- 
ное средство «за пределы дороги». Ста- 
ло быть, нельзя его оставлять ни на обо- 
чине (чем грешат часто водители), ни на 
газоне или разделительной полосе. 

Какое практическое значение имеет 
определение термина «Населенный 
пункт», как территории, въезды на ко- 
торую и выезды с которой обозначены 
соответствующими дорожными знака- 
ми? Очень большое. Если на дороге нет 
■знаков 4.5 (а, б) или 4.6 (а, б), то нет и 
населенного пункта в смысле каких-то 
особых условий, оговоренных Правила- 
ми движения. Хотя фактически и справа 
и слева могут стоять дома или другие 
строения. На первый взгляд такое тол- 
кование может показаться бессмыслен- 
ным: неужели наличие населенного пунк- 
та зависит от наличия знака? В действи- 
тельности же именно такое определе- 
ние позволяет совершенно четко инфор- 


мирювать водителей о режиме движе- 
ния на застроенной территория. 

Совершенно новым является опреде- 
ление понятия «обгон». Старые Прави- 
ла квалифицировали в качестве обгона 
любое опережение одним движущимся 
транспортным средством другого: с вы- 
ездом из занимаемого ряда, без выез- 
да из занимаемого ряда и с выездом на 
полосу встречного движения. Теперь ма- 
невр, не связанный с выездом из зани- 
маемого ряда, не рассматривается как 
обгон. Таким образом, когда на проез- 
жей части имеется две или более поло- 
сы для движения, то, встретив на пути 
знак «Обгон запрещен», водители могут 
продолжать движение в два (или более) 
ряда, если они занимали такое положе- 
ние до знака. Однако, как только в пра- 
вом ряду окажется достаточный разрыв 
между транспортными средствами, они 
обязаны перестроиться в этот ряд (см. 
пункт 79) и уже вновь выезжать в со- 
седние (левые) ряды в зоне действия 
знака не имеют права. 

Термины «уступить дорогу» и «пре- 
имущественное право (преимущество)» 
имеют отношение только к водителям. 
Они содержатся в целом ряде пунктов 
Правил (13, 24, 54, 84, 86, 88, 110 и др.), 
а также определяются знаками 1.5, 2.15, 
2.24, 4.1, 4.3, 4.7 и др. Следуя опре- 
делению «уступить дорогу», мы должны 
будем квалифицировать как нарушение 
Правил не только создание аварийной 
ситуации, закончившейся столкновением 
или иным дорожно-транспортным проис- 
шествием, но и действия, заставившие 
другого водителя внезапно изменить на- 
правление движения, резко затормозить. 

В главе «Общие обязанности водите- 
лей» часть перемен связана с изменени- 
ями в водительских документах, а так- 
же в документах, выдаваемых на транс- 
портное средство. До последнего вре- 
мени с присвоением квалификации во- 
дителя были связаны различные виды 


удостоверений. С 1970 года в СССР ввг 
дено единое для всех видов транспорт- 
ных средств водительское удостовере- 
ние, соответствующее Международной 
конвенции о дорожном движении 1968 
года. Оно установило пять водительских 
категорий. Вот почему водитель механи- 
ческого транспортного средства отныне 
обязан иметь при себе не просто соот- 
ветствующее водительское удостовере- 
ние, как писалось раньше, а «удостове- 
рение на право управления транспорт- 
ным средством данной категории». В то 
же время талон технического паспорта 
теперь выдается не на все автомобили, 
а только на машины государственных 
предприятий. У индивидуальных владель- 
цев на руках должен быть технический 
паспорт автомобиля или мотоцикла. Вот 
почему документы, по которым устанав- 
ливают принадлежность транспортного 
средства и другие его данные, теперь 
названы «регистрационные» без уточне- 
ния, какие именно. 

Водитель обязан проверять исправ- 
ность транспортного средства перед вы- 
ездом и следить за его состоянием в пу- 
ти. Содержавшийся в этом пункте Пра- 
вил прежде перечень узлов и прибо- 
ров, за которыми нужен особый конт- 
роль, теперь опущен, ибо все требова- 
ния к техническому состоянию транс- 
портных средств приведены в пункте 
165. Да и в принципе выделение в конст- 
рукции машины элементов важных и ме- 
нее важных вряд ли правомерно. При- 
чиной несчастья, и статистика дорожных 
происшествий тому доказательство, мо- 
жет стать любая мелочь. 

Получило общесоюзный характер без 
всяких исключений требование к мото- 
циклистам и их пассажирам быть вовре- 
мя езды в застегнутом шлеме. Ответ- 
ственность за соблюдение этого пункта 


Окончание — на стр. 28 
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что ТАКОЕ 

«НАДЕЖНЫЙ ВОДИТЕЛЬ»? 


О том, что в СИСТЭМ8 «водитель — аато- 
мсбиль — дорога» чгловек нередко ока- 
зывается наименее нздежньім звеном, 
писалось уже не раз. К сожалению, и 
сегодня 70 — 80 процентов дорожных 
происшествий случается, полностью или 
частично, по его вине, вследствие его 
ошибок и просчетов. Но статистика го- 
ворит и о другой стороне дела: неред- 
ко «аварийідиками» становятся доста- 
точно опытные и дисциплинированные 
водители, которые, 'легко справляясь с 
машиной в обычных условиях, допуска- 
ют грубейшие ошибки, чуть только об- 
становка ухудшается — в туман, голо- 
ледицу, в темноте и т. п. Подозревать 
их в нерадивости или беспечности нэ 
приходится. И все это наводит на мысль 
о возможном отсутствии у них опреде- 
ленных психофизиологических качеств, 
как причине подобного рода происше- 
ствий. 

Конечно, человека любой 'профессии 
должньі отличать добросовестность и 
честность, дисциплинированность и ор- 
ганизованность. Этим определяется и 
профессиональная пригодность водите- 
ля. Жизнь показывает, что самыми 
опасными на дороге становятся люди 
эгоистичные, грубые, лишенные интере- 
са к работе. Так что, между моральным 
обликом водителя и безопасностью 
движения прослеживается прямая 
связь. Не зря утверждают, что «чело- 
век управляет машиной так, как он жи- 
вет». Бели иметь в виду только эту сто- 
рону, то путь к исправлению положения 
ясен: во-первь«х, психологический отбор 
людей, желающих приобрести квалифи- 
кацию водителя; во-вторых, полноцен- 
ное обучение и воспитание. 

Но вернемся к тезису, который мы 
вьюказали выше. Почему становятся в 
определенных условиях ненадежными 
вполне дисциплинированные и опытные 
водители? 

Институт психологии УССР исследовал 
около 200 дорожных происшествий, слу- 


чившихся в Киеве с довольно опытны 
ми водителями, во всяком случае — не 
новичками за рулем. Всесторонний ана- 
лиз причин и обстоятельств показал, что 
двум третям их сопутствовали фи- 
зическое и психическое переутомление 
водителей, недомогание или, как при- 
нято говорить, отрицательные эмоции. 
Последние были вызваны, в частности, 
конфликтами на работе, плохими взаи- 
моотношениями на линии, например с 
пассажирами, пешеходами и другими 
участниками движения, в том числе и с 
автоинспектором. Так что надежность 
водителя повышается с улучшением ус- 
ловий труда, созданием благоприятного 
психологического климата на работе, 
дружеских отношений в коллективе. 

Наш институт провел психологическое 
изучение условий труда водителей авто- 
бусов, такси и грузовых автомобилей. 
В ходе этих исследований удалось вы- 
явить специфичность предъявляемых к 
ним требований и установить, от каких 
именно качеств и навыков зависит на- 
дежность водителя. 

Во-первых, от способности быстро и 
безошибочно ориентироваться в до- 
рожной обстановке, от профессиональ- 
ной интуиции, позволяющей в возник- 
шей ситуации предвидеть возможность 
опасных последствий и своевременно 
принимать ‘Правильные решения. Во- 
вторых, от достаточно точного динами- 
ческого глазомера, иными словами — 
от умения Правильно оценивать на глаз 
пространственно -скоростные соотноше- 
ния между движущимися объектами. 
Помимо этого водителю необходим 
Широкий объем внимания и способ- 
ность своевременного его распределе- 
ния и быстрого переключения. Иначе он 
не сможет обеспечить постоянное на- 
блюдение за непрерывно меняющейся 
дорожной обстановкой и состоянием 
собственной машины. Весьма важна не 
только скорость реакции, и особенно 


тормозной, но и скорость выбора того 
или иного решения. Наконец, водитель 
должен сохранять необходимую для 
управления автомобилем координацию 
движений и самоконтроль даже в самом 
напряженном режиме работы — при 
плохой видимости, ослеплении, движе- 
нии по обледенелой дороге, неожидан- 
ном появлении препятствий и пешехо- 
дов. 

Для выявления -и оценки всех этих ка- 
честв институт разработал комплекс 
методик психофизиологического отбора 
и переосвидетельствования водителей: 
испытания динамического глазомера; 
диагностики способности к образованию 
и перестройке сенсомоторных навыков; 
аттенциометрическую методику для ис- 
пытания 'способности к распределению и 
переключению внимания; комплексного 
испытания работоспособности водителя. 
Экспериментальным путем были 'уста- 
новлены объективные критерии и выра- 
ботаны шкалы оценок для каждой из 
вошедших в нашу профессиограмму 
способностей водителя и его личных 
качеств. Были определены и гра.чицы 
проходных баллов для шоферов авто- 
буса-экспресса, такси и грузовых машин. 

Комплексные испытания работоспо- 
собности и надежности водителя прово- 
дятся при помощи установки, смонтиро- 
ванной вместе с другой специальной ап- 
паратурой в салоне автобуса ЛАЗ. Эта 
установка, .на которую Комит-этом по 
делам изобретений и открытий при Со- 
вете Министров СССР выдано автор- 
ское свидетельство, состоит из рабочего 
места водителя, ленточного макета ис- 
пытательного полигона, пульта экспери- 
ментатора, программирующего устрой- 
ства и блока питания. 

Рабочее место водителя оборудовано 
рулевой колонкой, педалями акселера- 
тора, тормоза и рычагом переключения 
передач. Кроме того, на приборной до- 
ске здесь смонтированы два счетчика 
импульсов с кнопками для их остановки 
и две индикаторные лампы с кнопками 
для гашения. Вращая рулевое колесо, 
«водитель» может управлять движением 
Визира, на гконце которого находится 
щуп рельефа іс микропереключателями. 
Перед его глазами макет испытатель- 
ного полигона — наклонная плоскость, 
по которой движется эластичная лента 
с рельефно нанесенной желтой дорогой 
и условно обозначенными на ней пре- 
пятствиями, машинами, пешеходами. 


^ ідіЩ» .діЩ» ідвЬ «віЬ ідвЦ 


БОЛГАРИЯ. За последние гиды Народная 
Республика Болгария стала страной 
международного туригіма. Сюда приезжа- 
ют путешественники из социалистиче- 
ских стран. из ФРГ. Великобрнтанни. 
США. Франции и других государств. 
Причем более половины из них исполь- 
зуют для этих целей автотранспорт. 
Особенно в ходу автомобили у югослав- 
ских туристов — на них прибывают в 
Болгарию 90%. затем идут итальянцы 
(80%) и французы (64%). На курортном 
побережье страны и в других наиболее 
посещае.мых туристами райоЕтах усилен- 
но реконструируются автомагистрали и 
строятся автостоянки. 


ГДР. Звание лучшего водителя республи- 
ки завоевал профессиональный шофер 
Курт Кнак из округа Магдебург. В Бер- 
лине на последнем этапе соревнований 
участвовали 73 водителя разных видов 
транспорта — от грузовиков до мотоцик- 
лов, 12-километровый маршрут финалис- 
тов включал сложные участки и транс- 
портные ситуации на самых оживленных 
улицах и перекрестках столицы. 


За деистшія.ми водителей следи.іи 20 
кон-^рольных пунктов. Во внимание при- 
нимались многие факторы: от способно- 
сти быстро и правильно ориентироваться 
в трудноіі обстановке до умения мини- 
мально загрязнять воздух выхлопными 
газа.ми. 

Набрав 22 очка из 24 возможных. Курт 
Кнак на своей 4:Волге> добился лучшего 
результата. 

ПОЛЬША. Быстрыми темпами развивает- 
ся в стране общественный и индивиду- 
альный автотранспорт, что требует по- 
стоянной модернизации шоссейных до- 
рог. В прошлом году было реконструи- 
ровано 940 километров. В нынешнем эти 
работы продолжаются. При.мерно на ты- 
сяче километров дорог будет уложено 
твердое покрытие. К концу 1975 года 
протяженность таких дорог достигнет 20 
тысяч километров. 

АВСТРАЛИЯ. Проведенные здесь иссле- 
дования имели цель установить взаимо- 
связь между конструктивными элемен- 
тами автомобиля и режимом движения, 
с одной стороны, и характеро.м и коли- 



всего света 


честном наездов на пешеходов, с др.ѵгой. 
Сравнительный анализ показал, что с 
увеличением скорости резко возрастает 
количество и тяжесть ранений. Напри- 
мер, доказано, что больше половины до- 
рожных происшествий случается при 
скорости движения автомобиля свыше 
32 км час. При наездах у пешеходов ча- 
ще всего страдают нижние конечности 
и голова, причем приблизительно три 
четверти ранений головы приводят к 
смерти. Наиболее авариен диапазон ско- 
ростей 32 — 72 км/час. С рассматривае- 
ѵіоГі точки зрения автомобиль имеет дна 
самых опасных места: бампер и область 
кры-ча над фарами. И.менно этими свои- 
.ми конструктивными элементами он в 
большинстве случаев наносит удар пе- 
шеходу. 
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Так выглядит установка для испытания работоспособности и надежности 
водителя, созданная в Институте психологии УССР. 


Дальше на вертикальной панели — све- 
тофор и две фары для получения эф- 
фекта ослепления. 

На пульте экспериментатора пять им- 
пульсных счетчиков, которые фиксиру- 
ют общее время выполнения -програм- 
мы испытаний, отсчитьівают время на- 
хождения «ведомой машины» — визи- 
ра — в безопасной зоне дорожного 
полотна и за его пределами, регистри- 
руют моменты аварий и наездов и сум- 
марное время реакций на сигналы ин- 
дикаторов приборной доски. Электро- 
секундомер отмечает время тормозной 
реакции на красный сигнал светофора. 

Программа испытаний создает самые 
разнообразные, в том числе и -аварий- 
ные ситуации, в соответствии с которы- 
ми водитель должен принимать пра- 
вильные решения. Задача усложняется 
тем, что, управляя «автомобилем», шо- 
фер должен следить за «приборной до- 
ской и, нажимая на кнопки, бьютро га- 
сить сигнальные лампы и останавливать 
стрелки счетчиков. Кроме того, ему 
нужно реагировать на красный сигнал 
светофора и слепящие вспышки фар. 
Для определения склонности водителей 
к риску программа предусматривает ре- 
шение задач на вы^ор безопасного 
пути. 

В качестве критериев для объективно- 
го определения уровня работоспособ- 
ности водителей использовались такие 
данные. Коэффициент управления, вы- 
числяемый делением времени пребыва- 
ния визира в безопасной зоне на общее 
время выполнения каждой программы. 
Коэффициент аварийности, получаемый 
делением времени наездов, столкнове- 
ний и съездов с дороги на общее вре- 
мя вьіполнения программы. Суммарное 
время тормозной реакции на красный 
сигнал светофора. Суммарное время 
реакции на индикаторы приборной до- 
ски. 

В протокол испытаний заносятся 
оценки в баллах по каждому из этих 
показателей. Затем выводится средний 
балл, характеризующий уровень рабо- 
тоспособности и надежности водителя. 
Делается это, как уже іговорилось, по 
шкале оценок, разработанной на осно- 
ве обобщения результатов испытаний 
наиболее опытных шоферов. 

Построив таблицу рангов по общим 
оценкам уровня работоспособности, мы 
смогли определить и границы проход- 
ных баллов. 


Результаты испытаний позволяют су- 
дить, кто не годится для работы за ру- 
лем вообще, кто может трудиться лишь 
в обычных условиях на небольших рас- 
стояниях, а кому можно доверить лю- 
бую машину без всяких ограничений. 

Правильность такого способа оцени- 
вать уровень работоспособности и про- 


фессиональной пригодности шофера 
полностью (Подтвердилась при сопостав- 
лении результатов наших испытаний с 
производственными характеристиками 
водителей. 

Е. МИЛЕРЯН, 
доктор психологических наук 

профессор 

г. Киев 


АНГЛИЯ, іі.іьсстііыіі спсциаллст по проо- 
лемалі безопасности автомобильного 
движения Хавард. отметив, что каждый 
год на дорогах земного шара погибает 
250 тысяч человек и около се.ми миллио- 
нов получают ранения, обратил внима- 
ние на особенно серьезное положение в 
странах Западной Европы и в качестве 
при.мера привел Западную Германию, 
где на каждую тысячу смертельных слу- 
чаев 36 вызваны дорожными происшест- 
виями. 


БЕЛЬГИЯ. 144 убитых и 4542 раненых — 
таково число жертв автомобильных ката- 
строф. происшедших в декабре 1972 года 
на дорогах страны. 

Большая часть аварий со смертельным 
исходом была совершена в результате 
потери контроля над автомобилем, пре- 
вышения скорости, нарушения правил 
приоритета в проезде перекрестков. 


ИТАЛИЯ. Что опаснее — мотоцикл или 
автомобиль? Вот что говорят об этом 
данные Института статистики и Автомо- 


бильного клуба. В 1971 1 од\ в стране за- 
егистрировано в общей сложности 
30 511 дорожных инцидентов с мото- 
циклами и автомобилями, из них на до- 
лю мотоциклистов приходится только 
70 759 случаев, то есть чуть больше 21 
процента. 

По отношению к парку обоих типов 
машин также получаются интересные 
сравнительные цифры. Из 12 миллионов 
автомобилей и 4 миллионов мотоциклов, 
находившихся в эксплуатации в 1971 го- 
ду (цифры для удобства подсчета округ- 
лены). 2,12 автомобиля из каждой сотни 
стали участниками происшествия; из 
к-аждой сотни мотоциклов — 1,79. 


ФРАНЦИЯ. При анализе причин 30 тысяч 
аварий (пЪчти треть общего количества 
зарегистрированных в стране за год) 
было установлено, что при столкновени- 
ях легковых машин с тяжелыми грузо- 
виками или деревьями вероятность смер- 
тельного исхода для водителя еще очень 
велика. Медицинские обследования по- 


страдавших в эти.ч авариях показали, 
например, что переломы при ударах спе- 
реди составляют 56 процентов, тогда как 
при боковых — только 8. Серьезных ра- 
нений глаз у пассажиров на задних си- 
деньях приблизительно в пять раз .мень- 
ше. чем у сидящих впереди. В связи с 
этим рекомендовано усилить отде.льные 
конструктивные элементы легкового ав- 
томобиля и спилить деревья вдоль ма- 
гистралей. как бы красивы они ни были. 


ЯПОНИЯ. В последнее время на.много 
увеличилось количество дорожных ката- 
строф в результате прокола шин на вы- 
соких скоростях. В связи с эти.ѵі в ком- 
пании «Ниссан мотор», одной из круп- 
нейших по производству автомобилей в 
Японии, разработано устройство, кото- 
рое должно предупреждать водителя о 
возникновении тех или иных ненормаль- 
ностей в шинах. Полагают, что такое 
устройство можно будет устанавливать 
на машинах как один из эле.ментов стан- 
дартного оборудования. 
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Изучаем 

новые Правила 
дорожного движения 

Окончание. Начало — на стр. 24 


целиком возложена на водителей. Так 
что, если пассажир окажется без шлема, 
отвечать будет сам мотоциклист. 

Забота о пострадавших при дорожном 
происшествии — долг прежде всего 
участников этого происшествия. Однако 
и любой другой водитель обязан при 
необходимости доставлять пострадав- 
ших в лечебное учреждение, а также 
оказывать возможную помощь другим 
водителям в случае возникновения 
опасности для движения. Помощь эта 
может заключаться в простом преду- 
преждении о замеченной неисправности 
транспортного средства, незакреплен- 
ном грузе и т. п. или выражаться, к 
примеру, в отводе неисправного транс- 
портного средства с проезжей части, 
устранении каких-то иных помех для 
движения. 

Требование остановиться и предоста- 
вить транспортное средство (за исклю- 
чением специальных и дипломатических 
автомобилей) медицинским работникам, 
работникам милиции, дружинникам, об- 
щественным автоинспекторам и нештат- 
ным сотрудникам Госавтоинспекции, а 
также работникам Государственной лес- 
ной охраны распространяется на случаи, 
когда речь идет о жизни и здоровье лю- 
дей, борьбе с лесными пожарами или о 
выполнении работниками милиции неот- 
ложных служебных заданий. Водитель 
вправе потребовать у этих лиц не толь- 
ко предъявления соответствующих до- 
кументов, но и объяснения целей по- 
ездки. Если эти цели выходят за рам- 
ки тех, что перечислены в пункте 12г, 
водитель вправе отказать в предостав- 
лении транспортного средства. 

Обратите внимание, что от общих обя- 
за>«костей водителей не освобождены и 
водители транспортных средств, обору- 
дованных специальными звуковыми и 
световыми сигналами. И им запрещено 
управлять неисправными автомобилями 
и мотоциклами, и они должны иметь 
удостоверение на управление транс- 
портным средством данной категории 
и т. д. При выполнении служебного за- 
дания им разрешено отступать, да и 
то при условии обеспечения безопасно- 
сти движения, лишь от предписаний глав 
IV, V (исключая сигналы регулировщи- 
ков), VI, VII и VIII. Этими «льготами» 
пользуются и водители транспортных 
средств, сопровождаемых патрульными 
автомобилями или мотоциклами ГАИ. 

Наконец, новая запись в Правилах — 
запрещение использовать транспортные 
средства в целях личной наживы. За это 
нарушение может последовать не толь- 
ко административная мера наказания в 
виде лишения водительских прав, но и 
уголовная ответственность. Закон запре- 
щает, естественно, не всякий подвоз 
пассажиров, а только корыстное ис- 
пользование транспортного средства, 
когда перевозка пассажиров, груза 
имеет цель получить денежное или дру- 
гое материальное вознаграждение. 

В. ЖУЛЕВ, 

член Межведомственной комиссии 
по Правилам дорожного движения 


пол кол ЕС А ДО КАТАСТРОФЫ 

На я.зыке юристов автомобиль — источник повыпіенноГі опасности. Термин этот 
вполне оправдан. ЛІогучая машина при правильном обращении с ней пройдет мно- 
гие тысячи километров на пользу человеку, ничем ему не угрожая, но при малей- 
шей небрежности первое же движение колес может стать причиной непоправимого 
несчастья. Слова <ѵПервое движение'> я применил в их буквальном с.мысле. ибо со- 
бираюсь говорить об авария.х. которые произошли прямо на территории гаража. 

Это случилось минувшеіі зимой в городе Северодвинске Архангельской области. 
Вечером молодоіі водитель .Лленсей Беляков попросил своего товарища Юрия По- 
пенова помочь отремонтировать грузовик ЗИЛ-164. Коллеги пришли в теплый ^Зокс 
и .занялись регулировкоГі свободного хода педали сцепления. Рез\льтаты работы 
решили проверить. Беляков нажал кнопку стартера и отпустил рычаг тормоза... 
.Автомобиль рывком тронулся вперед, наехал на стоявшего перед капотом Попено- 
ва. прижав его к находившемуся впереди автобусу, и причинил тяжелейшие трав- 
мы. Оказалось, что Беляков забыл поставить в неіітральное положение рычаг пере, 
ключения передач, да к тому же зачем-то снял машину с ручного тормо.за. 

Ду.маете. это случай исключительный? Ничего подобного. В .моей экспертной 
практике было много дел, до удивительного похожих одно на другое: водитель, пу- 
ская двигатель, вдруг замечал скачок .машины, и в тот же миг^ раздавался крик, 
скажем, закрывавшего задний борт товарища, іѵотоіюго автомобиль прижал к по- 
грузочной платформе или воротам склада. Исход оі)ычно был смертельным. При- 
чина одна — неправильные действия при пуске двигателя. 

Последовательность действий при пуске двигателя — предмет не правил дви- 
жения, эта наука отдельно преподается на курсах шоферов. Ничего мудреноіо в 
ней нет. Прежде всего убедиться, что рычаг переключения передач находится в 
нейтрально.м по.ложении. а ручной тормоз надежно затянут. Зате.м включить за- 
жигание, выжать педаль сцепления и включить стартер. Этот порядок водите.іи 
четко демонстрируют на экзаменах в Госавтоинспек'ции, а потом, к сожалению, о 
нем часто забывают Педаль сцепления многие водители выжимают только зимой 
для облегчения пѵска. хотя следовало бы так поступать и летом. Ведь при первой 
уке «встряске» заработавшего двигателя .может прои.зойти самовключение скорости, 
особенно когда механизм вк.лючения передач «разработан». Если при этом и тормоз 
не затянут воз.мсжность беды становится вполне реальноіі. 

Хотелось бы этой заметкой еще раз напомнить молодым водителям что мело- 
чеіі в обращении с таким источником опасности, как ав'гомобн.ль, нет. Каждая не- 
брежность может стать роковой. Правила и инструкции требуют от шофера только 

необходимое. ^ УШАКОВ. 

эксперт 

г. Архангельск 


ОПАСНЫЕ СЕКУНДЫ 


Экспертиза установила, что машина была исправна п хорошо подготовлена к 
выезду, не отказали ни рулевое управление, ни тормоза. Дорога была без крутых 
поворотов, в хорошем состоянии, сухая. Однако машину вдруг понесло вправо, 
она ударилась о придорожное дерево и рухнула с обрыва в овраг. В результа- 
те — трое убито. 

В чем же причина катастрофы? 

Врачи пришли к выводу, что она только в переутомлении водителя н после- 
довавших за этим нескольких секундах невольного сна за рулем. У далось уста- 
новить, что водитель накануне работал до поздней ночи, спал всего два часа, 
а затем снова сел за руль и отправился в четырехсоткилометровый путь. Чтобы 
взбодриться, он выпил две чашки крепкого кофе. Дальше, с точки зрения меди- 
ков, события развивались следующим образом. Примерно в середине маршрута 
водитель почувствовал сильную усталость, и его стало клонить ко сну. После ут- 
ренней дымки нестерпимо ярко светило солнце, от напряженного наблюдения за 
дорогой появилась резь в глазах, веки будто налились свинцом. Две чашки кофе 
вместо тонизирующего действия лишь увеличили изнурение организма, не помог 
и разговор с пассажирами: картина быстро меняющейся обстановки на дороге 
и обрывки фраз с запозданием стали доходить до сознания водителя, его реак- 
ция замедлилась, частота пульса уменьшилась, на доли секунд он провализале.ч 
в забытье. От толчков и рывков машины на какое-то время сознание проясня- 
лось, но затем его снова охватывал сон, длившийся уже по несколько опасных 
секунд. Это и привело к несчастью... 

Исследования, проведенные в ФРГ н Австрии, показали, что почти треть до- 
рожных происшествий является результатом усталости водителя. У невыспавше- 
гося шофера реакция на раздражители такая же, как у человека, в крови кото- 
рого содержится 0,8 промилле алкоголя. Если машина движется со скоростью 
120 км час, то лишь за секунду она проходит 33 метра. Этого вполне достаточ- 
но, чтобы один только миг, на который водитель, как говорится, «клюнул но- 
сом*, стал смертельным. 

Поэтому специалисты настоятельно рекомендуют водителям весьма серьезно 
относиться к симптомам переутомления. Почувствовав первые признаки сонли- 
вости (зевота, неразговорчивость) или необъяснимого беспокойства, нужно опу- 
стить Яковов стекло и взбодриться свежим воздухом. Если это не помогло, не- 
обходимо съехать на обочину, остановиться и заняться гимнастическими упраж- 
нениями, а при более сильной усталости — обязательно, хотя бы полчаса, по- 
спать прямо в машине. Будьте осторожны с кофе, так как иногда он дает обрат- 
ный эффект — после кратковременного ощущения бодрости вдруг наступает 
резкая усталость и еще большая сонливость, могут появиться признаки равноду- 
шия и ослабления реакции. Избегайте употреблять порошки от головной боли и 
успокаивающие таблетки. Хорошо на ходу жевать что-нибудь пли сосать кон- 
феты. Запомните: кто жует, тот не спит! Работающие мышцы лица усиливают 
кровообращение, мозг лучше орошается кровью, при этом повышается чувстви- 
тельность, и организм лучше сопротивляется усталости. 

Из польского журнала «Пшекруй» 
Перевела В. Пискорская 
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I. Какой из показанных зна- 
ков называется «Стоянка за- 
прещена»? 

левый правый 


II. Кто должен уступить до- 
рогу? 

водитель водитель гужевой 
автоліооиля повозки 

.3 4 

III. Может ли двигаться ве- 
лосипедист в показанном на- 
правлении? 

если может не может 

не мешает во всех 
поворачиваю- случаях 
Щі'.м направо 

5 6 7 

IV. Кто проезжает перекре- 
сток первым? 

водитель водитель 

грузовика легкового 

автомобиля 
8 9 

V. Разрешены ли здесь такие 
маневры? 



только А рагчрешены запрещены 
оба оба 

10 11 12 

0 

VI. Кто должен уступить до- 
рогу? 

водитель водитель 

автомобиля трамвая 

13 14 

VII. Регулировщик, обратясь 
в вашу сторону, покачивает 
рукой или жезлом. Что означает 
такой сигнал? 

принять остано- ускорить 

правее виться движение 

15 16 17 

VIII. Что такое «остановоч- 
ный путь» автомобиля? 

его путь с .момента обнаруже- 
ния водителем препятствия до 
начала тор.можения 

18 

его путь с момента нажатия на 
педаль тормоза до по.лной оста- 
новки 

19 

его путь с момента обнаруже- 
ния водителе.м препятствия до 
полной остановки 

20 


Ответы — на стр. 40 
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,#~'Оветская// 

ІЦ Техника/ 



ИЖ-2125 имеет почти такие же габариты, как седан «Москвич-412». Сухой вес 
автомобиля на 35 кг больше, чем у базовой модели. 


Этот автомобиль представ-ляет собой 
нсвую модификацию седана «Моск- 
вич-412» и базируется на его узлах и де- 
талях. И всэ же не случайно ему при- 
своен новый индекс ИЖ-2125. 

Работая над этой машиной, мы стре- 
мились не только усовершенствовать то 
положительное, что заложено в конст- 
рукции «четыреста двенадцатой» моде- 
ли, но и ставили перед собой задачу 
расширить область так -называемых пот- 
ребительских качеств автомобиля, сде- 
лать его более универсальным, лучше 
приспособленным для разнообразных за- 
просов и нужд владельцев машин. 

Социальные изменения в жизни наше- 
го обіцества — неуклонный рост благо- 
состояния и культуры населения, стрем- 
ление к активному отдыху, путешествиям 
по стране, поездкам на природу — все 
это учтено при разработке ИЖ-2125 — 
автомобиля, который легко и быстро 
можно превратить из пассажирского в 
грузо-пассажирский, для перевозки ту- 
ристского снаряжения и других объем- 
ных веіцей. Он по существу сочетает в 
себе достоинства седана и универсала, 
является как бы комбинацией из эле- 
ментов этих машин. ^ 

Собственно, облик «ИЖ-комби.> авто- 
мобилистам уже знаком. Фотографии и 
краткая информация о его эксперимен- 
тальных образцах публиковались в прес- 
се, а в прошлом году новый автомо- 
биль демонстрировался на Всесоюзной 
выставке достижений народного хозяй- 
ства. Там он и был сфотографирован 
для журнала. 


С нынешнего года наступает новый 
этап в жизни «ИЖ-комби» — из разря- 
да экспериментальных моделей он пере- 
ходит в серийные, ибо скоро начинается 
его поточное производство и продажа 
населению. Что же представляет собой 
ИЖ-2125? 

Новая модель автомобиля отличается 
от базовой модели прежде всего конст- 
рукцией «задка» кузова. Его верхняя 
часть несколько удлинена и оснащена 


двумя неоткрывающимися боковыми 
стеклами. В задней стенке сделана пятая 
дверь, которая поднимается и при помо- 
щи телескопических сервомеханизмов 
надежно удерживается в открытом поло- 
жении. Однако формой задней части ку- 
зова «ИЖ-комби» отличается от ставших 
уже привычными других универсалов на- 
ших заводов. Большой наклон придан 
верхней половине задней стенки не 
только из соображений эстетики, а пре- 



Новый ижевский автомобиль получил характерную облицов- 
ку радиатора с прямоугольными фарами. На крыльях монти- 
руются два дополнительных зеркала заднего вида. 



Через пятую дверь открывается доступ во вместительный 
багажник. Под полом багажника размещаются запасное колесо 
(справа) и бензобак, горловина которого по-прежнему нахо- 
дится позади номерного знака. Фонарь заднего хода установ- 
лен левее но.мерного знака. 
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жде всаго для того, чтобы по возмож- 
ности свести к минимуму органический 
недостаток, присущий автомобилям это- 
го типа, — загрязнение заднего стекла. 

Выбранная форма задней стенки сни- 
жает разрежение, ‘возникающее на хо- 
ду в этой части кузова, и позволяет 
уменьшить проникновение а салон отра- 
ботавших газов, пьіли, влаги, которые в 
противном случае подсасывались бы че- 
рез стыки пятой двери с кузовом. 

ИЖ-2125 рассчитан на четыре-пять че- 
ловек и 50 кг груза. В задней части ав- 
томобиля размещено багажное отделе- 
ние. При сложенных задних сиденьях 
объем его возрастает до величины 


ИЖ-2125. Знакомясь с ней, можно уви- 
деть, что основные технические пара- 
метры, включая динамику и расход топ- 
лива, практически одинаковы с базовой 
моделью. Следует отметить, что пе- 
редаточное число главной передачи и 
размер шин ИЖ-2125 те же, что и у ба- 
зовой модели. 

Длительные испытания со снятием ха- 
рактеристик на полигоне НАМИ, на раз- 
личных дорогах, в -том числе в Средней 
Азии, в высокогорье убедили нас в пра- 
вильности выбранных параметров. По 
устойчивости, управляемости, торможе- 
нию «комби» также не уступает седану 
«Москвич-412». Кстати, в новом азтомо- 



ва от номерного знака смонтирован бе- 
лый фонарь заднего хода. 

Ижевские «москвичи», как известно, 
снабжены облицовкой радиатора иной, 
чем машины московского завода. А 
ИЖ-2125 оснащен новой облицовкой, 
придающей автомобилю в сочетании с 
прямоугольными фарами характерный 
вид. 

В дальнейшем появятся новь?е беспру- 
жинные сиденья из пенополиуретана с 
«охватывающими» спинками. Каждое из 
них снабжено салазками с увеличенным 
по сравнению со стандартным диапазо- 
ном передвижения вдоль пола кузова. 
Это дает возможность лучше регулиро- 
вать посадку водителя и пассажиров в 
соответствии с индивидуальными требо- 
ваниями. Откидывающиеся назад спин- 
ки передних сидений кресел позволяют 
легко соорудить в салоне спальные ме- 
ста, что очень удобно в длительных ту- 
ристских путешествиях. 

Таков «ИЖ-комби» — автомобиль 
ижевского производства, с которым вы 
скоро встретитесь на улицах городов и 
на дорогах страны. Он не заменит, а до- 
полнит в производственной программе 
завода выпускаемые им сейчас седан 
«Москвич-412» и фургон ИЖ-2715. 


В. АБРАМЯН, 
главный конструктор Ижевского 

автозавода 

г. Ижевск 

Фото С. Ветрова 


Общая компоновка автомобиля и схе.ма установки сидений. 


1,15 м3, что позволяет перевозить доволь- 
но громоздкие вещи весом до 200 кг. 

В отличие от «Москвича-427» у ИЖ-2125 
на уровне спинки заднего сиденья сде- 
лана дополнительная полка. Она рассчи- 
тана на груз в 10 — 15 кг и закрывает ба- 
гажный отсек, изолируя его от пасса- 
жирского. Запасное колесо и инстру- 
мент расположены под полом багажни- 
ка. 

Приведенная здесь техническая ха- 
рактеристика дает представление о не- 
которых эксплуатационных качествах 


Помимо современного щитка приборов 
на «ИЖ-комби» устанавливгіется более 
эффективный отопитель. Тормозной рьь 
чаг размещается не у рулевой колонки, 
а на полу, между сиденьямік 



биле рычаг привода стояночного тормо- 
за находится в полу (как на «Жигулях»). 
По сравнению с «Москвичом-412» 
ИЖ-2125 снабжен усиленными рессо- 
рами, причем сохранена взаимоза- 
меняемость этих узлов на обеих ма- 
шинах. 

Конструктивные особенности универ- 
салов требуют тщательной герметиза- 
ции кузова. На ИЖ-2125 введен новый 
уплотнитель, отличающийся лучшими 
свойствами по сравнению с тем, что при- 
меняется на «москвичах» ижевского про- 
изводства. На крыльях установлены зер- 
кала заднего вида, обеспечивающие хо- 
рошую обзорность (заднее стекло здесь 
несколько меньше, чем на седане). 

«ИЖ-комби» вобрал в себя все луч- 
шее, что есть сегодня на «москвичах», — 
гидровакуумный усилитель тормозов, 
травмобезопасные ручки дверей и стек- 
лоподъемников, зеркало заднего вида 
«день — ночь», современную обивку ку- 
зова, всеволновый съемный радиопри- 
емник «Урал-Авто» и многое другое. 
Кроме того, модель «2125» снабжена 
модернизированным отопителем — 
трехрядным с измененной крыльчаткой, 
который обеспечивает большую подачу 
теплого воздуха .на лобовое стекло и в 
салон, к ногам водителя и пассажиров. 
Улучшено не только отопление салона, 
но и его вентиляция. 

На «ИЖ-комби» со временем будут 
примененьі и новая травмобезопасная 
панель приборов, и мягкая накладка на 
ступице рулевого колеса. 

Конструкция задней части кузова 
«ИЖ-комби» позволила сохранить гори- 
зонтальное расположение фонарей. Их 
характеристика полностью отвечает тре- 
бованиям безопасности и эстетики. Сле- 


Техническая характеристика 

Число мест и вес пере- 4 — 5 чел. и 50 кг 


возимого груза 

или 2 чел. 
н 200 кг 

Объем багажника, 

0,28 

или 1,15 

Сухой вес, кг 

Габарит, мм: 


1015 

длина 


4125 

ширина 


1550 

высота (без нагруз- 
ки) 


1480 

База, мм 

Колея, мм: 


2400 

спереди 


1247 

« сзади 


1237 

Дорожный просвет (с на- 
грузкой). мм 


173 

Скорость, км/час 


140 

Время разгона с места 
до 100 км/час, сек. 


19 

Контрольный расход топ- 
лива, л/ 100 км 
при 80 км/час 


7.8 

Рабочий объем, см* 


1478 

Мощность, л. с. 


75 

Число оборотов в мину- 
ту 


5800 

Число передач 


4 

Передаточное число 

главной передачи 


4,22 

Размер шин. дюймы 


6,45 — 13 

Тормоза 

колодочные 


с гидровакуум- 
ным усилителем 


Запас топлива, л 46 
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Многие читатели журнала, глав- 
ным образом с Урала и из Сибири, 
просят помочь выбрать маршрут пу- 
тешествия по Средней Азии и Ка- 
захстану. Предлагаем им большую 
часть маршрута (от Барнаула до 
столицы Азербайджана — Баку), 
пройденного группой мотоцикли- 
стов из Новосибирска во главе с 
А. Шабановым. Маршрут премиро- 
ван на минувшем конкурсе журна- 
ла «За рулем ♦. 

Огромные достижения средне- 
азиатских республик и Казахстана 
в развитии экономики, науки и 
культуры, разнообразные природ- 
ные условия, памятники старины 
влекут сюда многочисленных люби- 
телей путешествий. В какой бы го- 
род они ни приехали, всюду перехі 
ними предстает картина величест- 
венных преобразований, происшед- 
ших в этих краях. «Многолетняя 
работа партии и государства, — го- 
ворил товарищ Л. И. Брежнев в 
докладе о 50-летии СССР, — при- 
несла замечательные плоды. По- 
смотрите на сегодняшние Среднюю 
Азию и Казахстан! Вы увидите не 
только первоклассные хлопковые 
поля Узбекистана и Туркмении, 
поднятую целину земли казахов, 
цветущие сады и новые скотовод- 
ческие фермы Киргизии и Таджи- 
кистана. Эти республики славятся 
сегодня целой плеядой больших со- 
временных городов-красавцев, та- 
ких, как Ташкент, Алма-Ата, Ду- 
шанбе, Фрунзе, Ашхабад. Здесь вы- 
росли крупные центры мета.7ілур- 
гии, горной и тяжелой промышлен- 
ности, такие, как Джезказган и Ка- 
раганда, Павлодар и Навои, перво- 
классные гидросооружения — Ну- 
рекская ГЭС, Каракумский канал и 
другие. Средняя Азия и Казахстан 
стали землей большой нефти и га- 
за, химии и развитого машинострое- 
ния*. 

Много достопримечательностей 
встретят на своем пути туристы. 
Среди них всемирно-известные архи- 
тектурные памятники, которые бе- 
режно сохраняет советский народ. 

В.месте с картой-схемой маршру- 
та мы печатаем схемы нескольких 
городов с указанием улиц, по кото- 
рым кратчайшим путем можно 
проехать на основные магистрали. 
Во всех городах есть автозаправоч- 
ные станции и станции техническо- 
го обслуживания, гостиницы, ту- 
ристские базы. На некоторых схе- 
мах показано, где они находятся. 

Дороги на предлагаемом маршру- 
те для легковых автомобилей и мо- 
тоциклов легкопроходимы, за ис- 
ключением песчаного участка 
Чарджоу — Мары. Его рекомендует- 
ся проехать по железной дороге, 
погрузив автомобиль или мотоцикл 
на платформу. Затруднения может 
представить и участок Кизыл-Ар- 
ват — Кум- Да г. От Кум-Дага до 
Красноводска дорога хорошая. В 
Красноводске на железнодорожном 
пароме можно переправиться в Баку. 

V 


УДОБНАЯ МшТиШСІА 

ПОДНОЖКА 


Участники кроссов и соревнований 
по многоборью знают, что на пересе- 
ченной местности для сохранения 
устойчивости очень нужна твердая, на- 
дежная опора ногам. Этому условию 
отвечают подножки больших размеров, 
но они ухудшают гіроходи.мость, цеп- 
ляясь за грунт в колее, за камни, пни, 
кочки. Кроме того, если нога попа- 
дет между такой подножкой и препят- 
ствием, возможны переломы, повреж- 
дения голеностопного сустава. Под- 
ножка малых размеров менее опасна, 


авторское свидетельство Л 2 249955. Они 
срабатывают при встрече с любым пре- 
пятствием и даже от воздействия ног 
водителя, когда он хочет убрать под- 
ножки, например при движении по кру- 
тому склону. Эта возможность обеспе- 
чивается регулировкой предварительно- 
го натяжения возвратной пружины 5 
основания 4. 

Работает подножка следующим обра- 
зом (рис. 2). При действии силы, вы- 
званной встречным препятствием, осно- 
вание сначала позорачизается па не- 
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Рис, 1. Складывающаяся подножка: 
1 — внутренняя накладка: 2 — труба 
рамы: 3 — наружная накладка-упор: 4 — 
основание: 5 — пружина; 6 — ось; 7 — 
пружина: 8 — кронштейн; 9 — поднож- 
ка. 


Рис. 2. Схема срабатывания подножки 
(три проекции). 


но она не обеспечивает достаточной 
опоры — нога соскакивает с нее. Поя- 
вившиеся в последнее время склады- 
вающиеся подножки лишь частично ре- 
шают вопрос. Они срабатывают только 
тогда, когда усилие направлено спере- 
ди снизу, то есть при встрече с неболь- 
шими по высоте препятствиями. 

Значительно более безопасными 
представляются разработанные нами 
складывающиеся и поворачивающиеся 
подножки (рис. 1), на которые выдано 


который угол, а затем складывается. 
После прохождения препятствия под- 
ножка возвращается в исходное поло- 
жение под действием пружины. 

Чертежи на подножку можно полу- 
чить наложенным платежом, если об- 
ратиться по адресу: 220765, г. Минск-33, 
Партизанский проспект, 8. Мотовелоза- 
вод, ОНТИ. 

В. ШИРОКИЙ, Б. ФЕРДМАН, 
инженеры-конструкторы 

г. Минск 
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Валим ЧЕРНОВ 



В прошлом году карачаевский писа- 
тель Мусса Батчаев пригласил меня 
на свою родину. До этого он с товари- 
щами побывал в гостях у меня в Став- 
рополе. встречался с русскими читате- 
лями. И теперь предстоял ответный ви- 
зит. 

— Хорошо бы повезти тебя, — го- 
ворил Мусса, — к чабанам, скотово- 
дам на высокогорные пастбища. Да 
вот дороги... Ты на лошади ездить 
умеешь? 

Нет, этого я не умел. Признаться, я 
даже не знаю, с какой стороны под- 
ходить к ней. В нынешние времена 
для городского жителя лошадь — жи- 
вотное экзотическое. 

И тут 3 голову пришла идея. 

— Мусса, — сказал я, — а если 
на.м двинуть на моем стареньком 
К-750М? Он не хуже лошади, уверяю. 
За себя, как водителя, не боюсь — в 
прошлом гонщиком был. Заберемся 
хоть на Эльбрус! 

Мой друг скептически покачал го- 
ловой. 

— С горами не шутят, — заметил 
он, — не везде та.м дороги покрыты 
асфальтом, как, скажем, до Теберды 
или Домбая. Есть такие, что не 
разъедутся и две встречные телеги, с 
ветхими мостами, да и не везде они; 
осыпи, валуны с барана или быка ве- 
личиной. А грязь? Часто дожди идут, 
а выше, у перевалов и снег не ред- 
кость... Нет, не по силам такое твоему 
♦ коню» ! 

Я хорошо знал, как надежен, вынос- 
лив тяжелый мотоцикл киевского за- 
вода, как высока его проходимость Я 
езжу на нем добрый десяток лет, бы- 
вает по такому бездорожью, что уму 
непостижи.мо! И никогда К-750М не 
подводил .меня. Но прав Мусса, горы 
есть горы. Рискованно ехать на мото- 
цикле, и... все же мы поехали! 

Родной аул Батчаева называется 
Кумыш. Он расположен на берегу бур- 
ной Кубани, у входа в Тебердинское 
ущелье. 3 Кумыше отец Муссы дал 
нам необъятной величины чабанский 
плащ, бурку, сапоги, одеяло. Канистры 
с бензином и автолом у меня всегда 
лежат в багажнике. Там л^е — неболь- 
шой набор запчастей: тросы муфты 
сцепления, переднего тормоза, «газа», 
которые я сам перепаял. Кроме того, 
спицы, подшипники, кольца, щетки, 
запасные колодки тормозов и другое 
по мелочи. Инструмента взял столько, 
чтобы в случае необходимости можно 
было самому ♦раскидать» и собрать 
мотоцикл На моего друга рассчиты- 


вать не приходилось. Он далек от тех- 
ники, кроме того — не в обиду ему 
будет сказано — щеголь. Мусса не 
снял костюма, белой элегантной со- 
рочки и модного га.пстука, а сапоги 
отца небрежно сунул в багажник и, 
завернувшись в бурку, с опаской 
уселся в коляску. Ярко-красный за- 
щитный шлем он надел с брезгливой 
гримасой и выглядел в нем как воин- 
ственный Тамерлан. Сестра Муссы — 
врач Фатима от души хохотала, глядя 
на брата. А двенадцатилетний Ахмет 
вздыхал и тихо завидовал нам, участ- 
никам необычной экспедиции. 

Почти десять дней мы колесили по 
горам, побывали на высокогорных 
пастбищах у овцеводов, на фермах не- 
ско.тьких колхозов Зеленчукского 
района. Шесть тысяч километров труд- 
нейших дорог остались позади. Мы за- 
езжали в такие места, где ночами шел 
снег (поездка состоялась в конце вес- 
ны), а днем он таял. На высоте более 
2000 метров, у самых перевалов при- 
ходилось регулировать карбюраторы и 
довольно часто заменять спицы на 
заднем колесе. У них отлетали голов- 
ки, словно их отрезали пилой. В ос- 
тальном К-750М вел себя безупречно, 
трудился столь славно и неутомимо, 
что Мусса стал искренне восхищаться 
мотоциклом, В коляске он освоился 
очень быстро, чувствовал себя в ней 
как дома и не утратил своей элегант- 
ности. От дождя, снега, грязи его за- 
щищал передний плексигласовый щи- 
ток и отцовская бурка. Обычно он за- 
ворачивался в бурку с головой и мир- 
но похрапывал часами и удивленно 
просыпался, когда смолкал гул мото- 
ра. 

— Уже приехали? — спрашивал он, 
выбираясь из коляски, блаженно потя- 
гивался и после этого чинно ♦отдавал 
салам». Скотоводы-горцы искренне 
радовались гостям ♦с плоскости», цо- 
кали языками и с уважением гладили 
до жути грязный мотоцикл. 

— Добрый конь, могучий конь! А 
где такие делают? 

— В Киеве, — отвечал я. — В нем 
26 лошадиных сил. Они нас с Муссой 
и привезли сюда. Мы будем читать 
вам стихи, рассказы... 

— Очень хорошо, — говорили ско- 
товоды, — спасибо, что приехали. 
Значит, мост около водопадов почини- 
ли? 

— Нет, настил еще не готов, а тро- 
сы натянули, бревна уложили. Так мы 
по бревнам мотоцикл катили... 

Да, было и такое. А позже, уже без 


АВТОМОБИЛЮ- 
АВТОМОБИЛЕВО, 
А МОТОЦИКЛУ... 

Заметки писателя 


Муссы Батчаева я забирался в более 
труднодоступные места. Очень глубо- 
кие колеи, огромные валуны на неко- 
торых горных дорогах не позволяли 
ехать с коляской. Тогда я отцеплял 
ее, прятал в кустах и двигался даль- 
ше на двух колесах. Дорогой служила 
любая тропинка, пробитая людьми 
или дикими животными... 

Таким образом в прошлом году я 
нагляднее всего убедился в отменных 
качествах киевского мотоцикла. Не- 
даром он пользуется огромной попу- 
лярностью среди сельских тружеников. 
В деревнях мощный мотоцикл давно 
заменил лошадь как средство транс- 
порта. И стал повседневной необхо- 
димостью. В некотором отношении он 
несравним с другими средствами ин- 
дивидуального передвижения. И я, 
будучи старым и заядлым мотоцикли- 
стом, не ошибусь, если публично от 
имени всех владельцев К-750М скажу: 
отличную машину сделали в Киеве! 

Но кто они, какие они — мотострои- 
тели братской Украины? Это далеко 
не праздное любопытство недавно было 
удовлетворено, когда я по заданию 
журнала «За рѵлем» побывал на 
КМЗ. 

Киевский мотоциклетный завод — 
одно из крупнейших промышленных 
предприятий столицы Украины. Сей- 
час ему уделяется особое внимание — 
мотоцикл стал товаром народного по- 
требления. На заводе трудится более 
6000 рабочих. У него славная и бога- 
тая история. Во время войны здесь ре- 
монтировались танки. После войны на- 
чался выпуск трехколесных мотоколя- 
сок для инвалидов и мопедов (тогда 
они назывались легкими мотоцикла- 
ми). Тяжелые мотоциклы с коляской 
пошли в серию с 1951 года. Это были 
всем известные М-72. К-750 и его по- 
следующие модификации начали де- 
лать в 1960 году. В те годы КМЗ давал 
стране по 15 — 16 тысяч мотоциклов — 
капля в море, если иметь в виду спрос! 
Но завод наращивал мощность, рас- 
ширялся, а спустя некоторое время на- 
чалась его генеральная реконструкция. 
Появился мотоцикл ♦Днепр» с новым 
двигателем, который создали киевские 
конструкторы, возглавляемые Петром 
Васильевичем Мухиным. Мухин ста- 
рый и опытный мотоцпклетчик и, кста- 
ти, очень заядлый мотолюбитель. Ког- 
да нижнеклапанные двигатели изжили 
себя, появился более мощный верхне- 
клапанный мотор «Днепр». Его разра- 
ботало бюро двигателей под руковод- 
ством Н. А. Овчаренко. 
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Знаю по себе, мотолюбптелям все 
интересно. Но из огромной массы впе- 
чатлений, полученных мною на КМЗ, 
отберу наиболее важные, некоторые 
технические подробности и цифры. На- 
пример, в этом году завод выпустит 
около 60 000 мотоциклов, главным об- 
разом модели МТ-9 (о ней журнал «За 
рулем* уже писал). Верхнеклапанный 
двухцилиндровый двигатель этой серии 
имеет рабочий объем цилиндров 650 см^, 
мощность 32 л. с. У него есть задний 
ход, механизм переключения передач 
сблокирован с механизмом выключе- 
ния сцепления. МТ-9 достаточно эко- 
номичен — расходует при скорости 
50 — 60 км/час 5,8 литра топлива. А в 
будущем году собираются поставить на 
производство модель МТ-10 с более 
сонерщенным электрооборудованием. 

В беседе с главны.м инженером Иго- 
рем Евгеньевичем Муратовым я узнал 
о перспективах КМЗ. Завод стреми- 
тельно набирает темпы. В последнем 
году пятилетки с конвейера сойдет поч- 
ти 120 000 мотоциклов, и КМЗ станет 
крупнейщим мотоциклетным заводом 
мира среди выпускающих тяжелые ма- 
шины. Это вселяет чувство гордости. 

Мне не раз приходилось слышать от 
мотоциклистов, что всем хорош К-750, 
да только по скорости уступает своим 
зарубежным «одноклассникам*, и я 
сказал об этом главному инженеру. 

— Дело здесь не в технике, а в том, 
что требуется от мотоцикла, — ответил 
он. — Скажем, за рубежом не пользу- 
ются колясками, и на мотоциклах-оди- 
ночках ездят главным образом по до- 
рогам с отличным покрытием и почти 
никогда по пересеченной местности. 
Поэтому там нужны мотоциклы более 
быстроходные, более легкие и не столь 
прочные, как у нас. 

На КМЗ при бюро технической ин- 
формации, которым руководит один 
из старейших работников завода Миха- 
ил Ефимович Шехмейстер, существует 
отличный музей. В нем бережно хра- 
нится все, что имеет отношение к жиз- 
ни, быту, продукции, истории КМЗ. 
Есть и стенд, где стоят рядко.м «ино- 
странцы* — тялселые зарубежные мо- 
тоциклы. Я придирчиво изучал тіх тех- 
нические характеристики, разглядывал 
и, признаюсь, восхищался, но... по на- 
ши.м тяжелым, по горным дорогам на 
любом из этих красавцев я не рискнул 
бы поехать. Боюсь, рассыпались бы на 
первой тысяче километров, попади они 
в такие условия, как мой старенький 
К-750М в прошлом году. 

И вместе с тем при всей их надеж- 
ности и выносливости внешний облик, 
тихоходность и ряд других свойств 
нынешних киевских мотоциклов не 
могут нас устраивать. И на КМЗ 
это понимают. Сейчас на заводе разра- 
батывается принципиально новая мо- 
дель тяжелой дорожной машины — ей 
уже присвоено имя «Днепр-2». Я ви- 
дел опытный образец. В нем еще много 
несовершенного, но работа ведется, кон- 
структоры в поиске, и я убежден, у 
них хватит умения и опыта создать 
превосходный тяжелый мотоцикл с бо- 
ковым прицепом. 

Огромный коллектив КМЗ — друж- 
ный, слаженный и опытный. От него 
мы вправе ожидать значительных ус' 
пехов. Ведь на заводе работают более 
1000 ударников коммунистического 
труда — специалистов, рабочих высо- 


кого профессионального уровня. Я мно- 
гих из них видел, разговаривал, ц не 
назвать имена некоторых просто нель- 
зя. Это старейший слесарь-сборщик 
Иван Вакулович Прокопчук. Во вре- 
мя войны он собирал танки. Это деле- 
гат XXIV съезда КПСС слесарь Виктор 
Павлович Куракин и его учитель Алек- 
сей Михайлович Кулиш. На заводе 
равняются на Героя Социалистическо- 
го Труда Кузьму Фомича Осадченко, 
на кузнецов-орденоносцев Михаила Сте- 
пановича Носенко, Степана Лукича Ко- 
валевского, на слесаря-сборщика Нико- 
лая Ивановича Самойленко, который 
за ударный труд награжден орденом 
Ленина, на многих других. 

— На нашем заводе работает около 
600 коммунистов, — говорит секретарь 
парткома Анатолий Борисович Черка- 
сов. — Это такая сила, которая опре- 
деляет трудовую, моральную атмосфе- 
ру на КМЗ. Мы убеждены, что спра- 
вимся с заданиями девятой пятилетки, 
даже выполним их досрочно. Ведь в 
1972 году завод выпустил сверх плана 
более 1000 мотоциклов МТ-9. 

В конце хочу коснуться одного 
♦ больного вопроса*. Он волнует тыся- 
чи владельцев тяжелых мотоциклов. 
Проблема запасных частей остается 
очень острой. В магазинах их почти 
нет. а ремонтные мастерские не у каж- 
дого под боком, да и не всегда нас, мо- 
толюбителей, ждет там удача. Оттого 
порою уныло пылятся наши верные 
«кони» в гаражах. 

Знают ли об этом на заводе? 

Да, знают и предпринимают пря.мо- 
таки героические усилия, чтобы выпу- 
скать запчастей как можно больше. В 
нынешнем году, мне об этом сообщи- 
ли на КМЗ, производство их увеличит- 
ся по сравнению с прошлым годом на 
1400 тысяч рублей, а к концу пяти- 
летки вырастет вдвое. 

— Очень скоро, даже в этом году, — 
сказал ілавный конструктор П. В. Му- 
хин, — перестанут быть остродефицит- 
ными поршни. 

Как видим, перспективы обнадежи- 
вающие, но... если запчастей к 1975 го- 
ду выпустят вдвое больше, то ведь и 
мотоциклов станут выпускать вдвое 
больше! Значит, положение серьезно не 
изменится. И поэто.му я беру на себя 
смелость от имени мотолюбителей про- 
сить ответственных товарищей на 
КМЗ, в Главмотовелопро.ме Министер- 
ства автомобильной промышленности 
скорей удовлетворить наши нужды. 

«Конь» о трех колесах — тяжелый 
отечественный мотоцикл, повторяю, 
уже давно не роскошь, а предмет каж- 
додневного обихода для миллионов лю- 
дей, и прежде всего в сельской местно- 
сти. Как бы далеко ни вглядываться в 
будущее, что-то не видно реальной за- 
мены ему. Автомобилю — автомобиле- 
во, а мотоциклу... И нехорошо, не по- 
хозяйски будет держать неутомимых 
трудяг впроголодь, вынуждать хозяев 
стареньких, но вполне боеспособных 
М-72, К-750 и нынешних МТ-9 к неи- 
моверным усилиям для оживления сво- 
их помощников. 

Мотоцикл есть, и мотоцикл должен 
работать, служить прежде всего там, 
где иное средство индивидуального пе- 
редвижения бессильно или ненадеж- 
но — в условиях практического без- 
дорожья. 

Рисунок Э. Конопа 


Окончание. Начало — на стр. 4 


ток в 150 километров и предложили уча 
стникам более легкую дорогу. 

И снова в путь. Очень скоро кончает- 
ся асфальт, трясемся по строящейся до- 
роге, выбитой, с массой объездов и раз- 
рушенных мостов. Заданная скорость в 
1і4 км, час малореальна. Тем более что 
через 50 километров после старта спус- 
тила правая задняя шина. А мы взяли 
лишь одну «запаску». Положение кри- 
тическое. «Техничка» нашего тренера 
Н. Шевченко пошла по короткому пути, 
минуя южную часть трассы. Помощи 
можно ждать только в Кеффи, а до не- 
го больше 200 километров пути. Да и 
будет ли там колесо? 

В одной из деревень у примитивной 
заправочной станции (вместо коленок 
бочки) пытаемся купить шину, но безус- 
пешно. И если мы добрались до Кеффи, 
то это заслуга Вадима Ржечицкого, ко- 
торый вел машину с величайшей осто- 
рожностью. Прибыли с опозданием всего 
в 13 минут. Открываю дверь, встаю во 
весь рост и кричу: «ВААТЕКО! ВААТЕКО!» 
«Сюда, сюда!» — слышу в ответ. На на- 
ше счастье колесо есть. 

Глубокой ночью уходим на следую- 
щий участок. От жары и проклятой пы- 
ли силы уже на пределе. Беспрерывно 
пьем воду. Позже узнали, что Лифшиц, 
Кислых и Лесовский на одном из этапов 
выпили 48 бутылок и пятилитровую ка- 
нистру воды. На очередном пункте конт- 
роля времени просим судей не ставить 
убытие. Хотим подождать, пока осядет 
пыль от только что ушедшего автомоби- 
ля. Но уже через четыре минуты видим 
свет приближающейся машины. Прихо- 
дится уходить. Едем в сплошной пыли. В 
Виду приезжаем с опозданием. Встреча- 
ющий нас А. Силин говорит, что наши 
идут хорошо. 

Вновь асфальт. Нас обошел «Ситроен», 
доставивший нам много неприятностей 
на следующем участке трассы. Он встал 
на заправку недалеко от пункта контро- 
ля времени. Отметив карту у судей, я 
бросился в машину, чтобы первыми уйти 
на пыльную дорогу. Но экипаж «Ситро- 
ена», тут же прекратив заправку, рва- 
нулся вперед. Началась гонка. Этот уча- 
сток с гравийным покрытием и множест- 
вом трамплинов, крутых, опасных пово- 
ротов мы хорошо застенографировали. И 
даже в пыли нам удается несколько раз 
близко подойти к «Ситроену». Но дорога 
такая узкая, что обогнать его нет воз- 
можности. Какие только отчаянные по- 
пытки не предпринимал Вадим, и все же 
на КВ в Фунтва пришли из-за этого 
«Ситроена» с опозданием. В закрытом 
парке оказалось только 1 1 автомобилей. 
Наша команда единственная в полном 
составе. 

16 ФЕВРАЛЯ. Заключительный бросок. 
Самый трудный и решающий этап. Его 
нужно закончить во что бы то ни стало. 
Тогда будем праздновать командную 
победу. А пока нас ждет первый участок 
в 139 километров, пройти который нуж- 
но за 1 час. Здесь все получат штраф- 
ные очки. Но особенно трудно будет на 
последних 300 километрах трассы, где 
запрещено находиться сервисным авто- 
мобилям. Решаем идти по разведанной 
В. Городянкиным более длинной, но луч- 
шей по качеству дороге. За рулем Алек- 
сандр Терехин, Вадим отдыхает. Без при- 
ключений преодолеваем трассу вдоль 
северной границы Нигерии. Рядом Са- 
хара, и ее дыхание чувствуется даже в 
салоне нашего автомобиля. Дорога вьет- 
ся по каменистым грядам с множеством 
промоин и ям. Обходим «Фольксваген». 
Он совсем истерзан, слышатся жесткие 
металлические удары подвески. 

Вот и финиш. Мы пятые. Экипаж 
Э. Лифшица второй, В. Бубнова — тре- 
тий. Нас все поздравляют с победой. 
«МОСКВИЧИ» С ЧЕСТЬЮ ВЫДЕРЖАЛИ 
ТРУДНЕЙШЕЕ ИСПЫТАНИЕ. ИЗ 27 СТАР- 
ТОВАВШИХ АВТОМОБИЛЕЙ РАЛЛИ ЗА- 
КОНЧИЛО ВСЕГО ВОСЕМЬ. В ИХ ЧИСЛЕ 
ВСЕ ТРИ НАШИ МАЛОЛИТРАЖКИ! И 
никаких серьезных неполадок. 

На завтра все приглашены на рыбный 
фестиваль, где нам будут вручены при- 
зы за командную победу, второе и третье 
места в абсолютном зачете. А затем на 
этих же машинах по просьбе ВААТЕКО 
отправимся в пробег по городам Ниге- 
рии. 

А. САФОНОВ, 
мастер спорта международного 

класса 
Фото автора 

Лагос — Аргун гу 
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до СВИДАНЬЯ, «ВАРШАВА»! 


Развитие польской автопромышленно- 
сти, как известно, связано с советской 
машиной «Победа», производство кото- 
рой было целиком передано Варшавско- 
му автомобильному заводу. С тех пор — 
за 21 год — из его ворот 'вышло !25 4 ты- 
сячи легковых авто.мобилей «Варшава» в 
нескольких модификациях. 

Первая польская машина под номером 
0000001 сошла с конвейера в 1-1 часов 
6 ноября 1951 года. И поныне на дорогах 
страны встретишь авто.мобили этого го- 
да выпуска, находящиеся в достаточно 
хорошем состоянии. Известна, например. 
«Варшава», у которой двигатель имеет 
но.мер 0000003. Владелица ее Анна Шпа- 
рага из Гданьска считает, что автомо- 
биль «вполне в форме». 

В последний день февраля 1973 года 
выпуск авто.мобили «Варшава» был пре- 
кращен. Но с ним распрощались только 
на заводском конвейере. Эту машину 
можно встретить сегодня во всех рай- 
онах Польши. Старушка «Варшава» по- 
л ежнему на ходу'. 


КОРОТКО 


Производство мотоциклов в Англии 
игуклонно падает Свернули, столкнув- 
шись с трудностями сбыта, выпусн ма- 
шин засодьі -Ариель'» Магчяесс-*, Ве- 
лосетт-, •" Ровль-Эмфи льД" . Английские 
предприятия строят теперь меньше мо- 
тоциклов. мопедов и мотороллеров, чем 
Испания и Австрия, 


8 Италии наблюдается постоянное 
снижение производства мотороллеров в 
общем объеме двухколесных моторных 
т;‘ анспортньіх средств Это вызвано рез 
►'ИМ падением спроса. В частности. их 
выпуск уже прекращен фирмой ««Всс- 
— одним из крупнейших производи- 
телен таких машин. 


В общем объеме производства однэ- 
иолейных средств моторного транспорта 
ио Франции мопеды и мотовелосипеды 
составляют 99 процентов. Их производ- 
-^тво скоицомтрировано главным обра- 
іім в руках трех фирм: *«Мотобензн«*, 
• Пежо*. Велосолекс». Лишь один про- 
цент падает на мотоциклы. 


Японский завод «Хомда>» в дополнение 
‘ четырехцилиидровой <736 см . 67 л. с.) 
модели км. -За рулем*, 1971, Nѵ 12) на- 
-^ал производство аналогичных по конст- 
Г/кции мотоциклов классов 500 и 350 см . 
Мощность их двигателей составляет со- 
ответственно 61 и 34 л. с. Лишь треть 
мотоциклов выпущенных фирмой, про- 
дается в Японии. Остальные две трети 
экспортируются. 


Мировом парк мотоциклов, моторолле- 
ров и мопедов составляет в настоящее 
время около 50 миллионов единиц — 
приблизительно впятеро меньше мирово- 
го автомобильного парка. 


Среди более чем 70 фирм, выпускаю- 
щих в настоящее время мотоциклы, мо- 
тороллеры и мопеды, старейшими явля- 
ются австрийская -Пух» и французская 
• Пежо», которьіе строят мотоциклы уже 
70 лет. 


«МЕЛЬКУС'РСІООО» 


Небольшая мастерская в Дрездене, ко- 
торой руководит известный гонщик 
Г. ЛІелькус, на протяжении многих лет 
поставляет гоночные авто.мобили для 
спортивных клубов и секций ГДР. Еже- 
годно из ее ворот выходит несколько » де- 
сятков .машин, базирующихся на агре- 
гатах легкового автомобиля «Вартбург». 

Весной 1969 года ІѴІелькус закончил 
постройку опытного образца двѵ.хмест- 
иого спортивного автомобиля «РС1000» 
с кузовом «купе». После испытаний и до- 
водки начато мелкосерийное производ- 
ство таких машин (в прошлом годѵ из- 
готовлено 20 штук). 

В «Мелькусе-РСЮОО» использованы ра- 
ма. двигатель, детали рулевого управле- 
ния. тормозного привода, подвеска ко- 
лес от серийного «Вартбурга-353». Одна- 
ко ведущими являются задние колеса, и 
силовой агрегат размещен в задней ча- 
сти машины. 

Рабочий объем трехцилиндрового 
двухтактного двигателя от «Вартбур- 
га-353» увеличен с 991 до 1119 см^ под- 
нята до 9.5 степень сжатия, при.менены 
три мотоциклетных карбюратора, подоб- 
раны специальные глушитель и впуск- 
ной коллектор. В результате удалось до- 
стичь мощности 70 л. с. при 4750 об мин 

момента 13 кг.м при 
•зоОО оо .мин. В соревнованиях применя- 
ется форсированный до 90 л. с. вариант 
мотора. 

Диафрагменное сцепление взято от ми. 
кроавтобуса «Баркас», а пятистѵпенча 
тую полностью синхронизированную ко- 
рооку передач в блоке с главной пере- 
дачей на базе деталей «Вартбурга» изго- 
товляет специа.лизированное предприя- 
тие «Кениг Гетрибе» в Дрездене. Все ко- 
леса подвешены независимо на винто- 
вых пружинах. Тормозные барабаны и 
ьолеса (которые снабжаются шинами 
размеро.м 175 — 13) отлиты из электрона. 

донжеронная рама усилена алюминие- 
выми стальнылти профилями На ней 
с.монтирован кузов с панелями из стек- 
лопластика. Двери откидываются вверх, 
обеспечивая удобный доступ к сиденьям 
<анато.мического» типа, в которых во- 
пассажир располагаются полу- 
лежа. Благодаря такой посадке удалось 
снизить высоту автомобиля до 1070 мм- 
крыша ^'квально по пояс взросло.мѵ че- 
ловеку. Это одна из самых низких в .ми- 
ре закрытых спортивных машин 

удачная форма кузова обеспечила ав- 
томобилю очень выгодный коэффициент 
оОтекаемости (0.3). благодаря ч^мѵ^ при 
/0-ѵ.-ильном двигателе «Мелькус-РС^ІООО* 
может развивать скорость 165“ к.м,час В 
снаряженно.м состоянии машина весит 

процента приходится 

оости^^пп может достичь ско- 

рости 100 км, час при разгоне с места 
за 12 секунд н расходует 10—13 т гп 
рючего на 100 км пути. 

Длина автомобиля - 4000 мм. шири- 
1700 мм. база — 2450 м.м. колея 
колес — 1340 мм. задни.х — 

дооо мм. 

поѴь пютгя^в широко ис- 

® кольцевых авто- 

гонок щ самостоятельном .классе), а так- 
же дьси.'«уатиру,ч.тся как обычные лег- 
коиыг- аятомобили. 


ШЕСТЬ МОДЕЛЕЙ «РЕНО» 

За последнее вре.мя значительно рас- 
ширились эконо.мические связи между 
нашей страной и Францией. После визи- 
тов Генерального секретаря Коммѵнн- 
стической партии Советского Союза 
-1. И. Брежнева во Францию и Президен- 
та Франции Ж. По.мпиду в СССР созда- 
лись еще более благоприятные условия 
для дальнейшего развития сотрудничест- 
ва в разных областях, в то.м числе и в 
автомобилестроении. 

Государственное объединение «Рено 
уже гіринн.мало активное участие в г • 
ставке новейшего технологического о«'г- 
оудования для автозаводов в Москве и 
Ижевске, выпускающих «.москвичи». Л 
в ближайшие годы ему предстоит выпол- 
нить работы по оснащению современны- 
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"Х КОРОТКО 



◄ 

◄ 

◄ 


МН станками и оборудованием моторно- 
го производства строящегося Камского 
автозавода. 

О том. что представляет собой объеди- 
нение «Рено*-, какую продукцию выпус- 
кает, читатели «За рулем»' знают из ста- 
тей.^ опубликованных в № 8 за 1971 год 
и .\ь 8 за 1972 год. Производственная 
програм.ма «Рено» обширна; легковые ав- 
то.мобили и грузовики, станки и дизели. 
На страницах журнала в разное вре.мя 
публиковалась информация о многих лег- 
ковых моделях — <Р5». «Р6». «Р12». 

«Р12-Гординн». «Альпин-Рено-310». В 
этом номере мы показываем модели, ко- 
торые пока .мало знакомы нашим чита- 
телям. Данные по этим машинам приве- 
дены по состоянию на 1973 год. 


В производственной программе «Ре- 
но» наиболее .массовой является мо- 
дель «Р4» с передними ведущи.ми коле- 
са.ми, на долю которой приходится око- 
ло одной трети общего выпуска. 

Она снабжена четырехцилиндровым 
(782 с.мЗ, 27.5 л. с. при 5000 об/.мин) дви- 
гателем. объединенным в блок с четы- 
рехступенчатой коробкой передач и глав- 
ной передачей. У всех колес независи- 
мая торсионная подвеска и колодочные 
тормоза. Кузов — четырехместиыіі пя- 
тидверный. Длина машины — 3.67 м. 
собственный вес — 660 кг. скорость — 
110 к.м час. Автомобиль работает на бен- 
зине с октановым числом 85 — 90. .Межсер- 
зисный пробег — 5000 к.м. Дорожный 

при полной 


просвет 

На базе «Рено-4» 
легкие <Ьургоны, 
350 кг груза. Объем 


нагрузке — 175 м.м. 
выпускаются также 
рассчитанные на 
грузового помеще- 


ния этой модели — 1.88 мЗ. снаряженныіі 
<.ес — 650 кг. Машина широко исполь- 
зуется для перевозки мелких партий 
грузов. 


Кро.ме легковых автомобилей с ку- 
зовом «седан» «Рено» строит спортив- 
ные .модели. На снимке (сверху вниз): 
«15ТЛ» (1289 см3, 00 л. с.. 150 к.м час)* 

(1565 см3. 108 л. с.. 180 км час) 
и «17ТЛ» (1565 см^ 90 л. с., 170 к.м час), 

> все.х -моделеіі кузов купе типа «2^2*. 
дисковые тормоза передних колес, при- 
вод на передние колеса. Длина все.х этих 
спортивных «Рено» — -4255 мм, высо- 
та 1.310 мм. а вес колеблется (в зави- 
симости от модели) от 1005 до 1080 кт. 
Модели «ІІІС» и «17ТЛ» могут быть снаб- 
жены складывающейся матерчатой кры- 
шей, а модель «17ТС» оснащается пяти- 
ступенчатой коробкой передач. 


«Рено-16» — самая большая среди 
легковых моделей завода. Она вмещает 
пять человек, снабжена четырѳхцилннд- 
ровы.м (1565 см3, 04,5 л ^ двигателем, 
и.меет привод на передние колеса, неза- 
виси.мую торсионную подвеску и дисгю- 
вые тормоза спереди. Авто.мобиль может 
быть снабжен либо четырехступенчатой 
коробкой передач, либо авто.матической 
трансмиссией. Длина машины — 4.24 м. 
емкость багажника — 0,346 мЗ. Вес — 
1010 кг (с автоматической транс.мис- 

больше). Сігорость — 

ІоО км/час. 

1 также модификация 

«юзе» с форсированным (до 83 л. с-) 
двигателем, развивающая до 165 км/час. 


«Рено-эстафетт» — машина с кузо- 
вом вагонного типа. Выпускается в трех 
модификация.х: семиместный микроавто- 
бус н фургон грузоподъемностью 1000 кг 
с обычным и с высоким кузовом, при 
35-сильном двигателе (1289 смЗ) автомо- 
биль, весящий (в зависимости от .моди- 
фикации) 1105 — 1195 кг. развивает ско- 
рость 90 км/час. Это перва.я машина 
фнр.мы с приводом на передние колеса. 


Г 



«шкодшгги» 


Автомоііи л ьнзя промышленность ПНР 
в П.'73 году выпустит 71 5 тысячи груг*с- 
еикга. 100 тьісяч лг-гкоооіх автомоЛилей. 
6,3 тьісячи летобусов. 230 тысяч мотоцни- 
осв и мопедов. 


т ш ш 

Мотоциклы '^Ява* для шестидневиьіх 
сорепьосаний по своим мсщисстнь^м по- 
казателям лишь незначительно уступают 
кроссовым мі делям ‘Многодневная* 
Ява- класса 175 см разаиеает міоінссть 
22 л с.. 250 см — 29 л. с.. 350 см - 

35 л с и класса 500 см Гдвигатель ра- 
бочим объемом 362 сѵ ) — 36 л. с. 


Азтомобіі.'’ьнь:е кроссы на специаль- 
^ ^ьто.мобялях типа «багги» за по- 
следние т;)и года получили широкое рас- 
пі)остранеііие р.о .многих странах Евро- 
пы. особенно и ЧССР. Сейчас в автомо- 
токлубах страны евьпие ста таіснх .ма- 
шин. Преимуіцестпенно это самоделки, 
но ѵіке выходят нг» старт, правда еще в 
единичных экземплярах, и «фирменные 
машины-». 


и, .ним из заводских образцов является 
«Шіеода багі'И». построенная на базе ѵ.з- 
лов малолитра/ьк-и модели «ПО». За ос- 
нову н.што ун\0}')очеи ное на 400 мм дни- 
іце -іеі косого автомобиля с подвеской, 
рулевым у’пріів.'іением и. что удобно 
именно для багги, устано.вленным сзади 
силовым агрегато.м. Высокие борта кѵ- 
зова. приваренные к днищу и ниша.м ко- 
.іес, и защитный карь’ас из толстых трѵб 
ооеспечили .машине необ.чодимую же- 
сткость. Отлитые из -магниегюго ” сплава 
ко.іеоа оснащены специальны.ми «везде- 
ходными» шинами. 

Двигатель рабочим объемо.м 1100 смЗ 
форсирован в раліках, допусіхаемых тех- 
ническими требованиями к авто.мобилям 
группы 2. Применительно к моторѵ 
«Шкода» это означает 60—65 л. с. 

Раздельный гидравлический привод 
тормозов, «анатолшческ'ое» сиденье с 
ремнями безопаг пости, 10-литровыГі 
вот дополни ге.льные штрихи в 
портрете «Шкода-багги» 




Самым низким в мире легковым авто- 
мобилем серийного производства являет- 
ся английский Л С70с-Эуоопа‘С2*. Высо- 
та его составля*гт 1090 мм. Спортивным 
'Поршс-917» г кузовом купе (таких ма- 
шин построено всего неско.пько десят 
ков штук только для гонок) — еще ни- 
же. От дорпги до высшей точки куэоо.з у 
"«го 930 мм. то есть такая машина по 
пояс взрослому человеку среднего ро- 
ста. Напомним, что -пост* автомо'^иля 
• Жигули», который можно отнгсти н 
числу средних по высоте, равен 1382 мм. 


О том, насколько различаются серий 
ный и раллистский варианты одной и 
той же модели автомобиля -Форд-эскорт 
РСІбОО'-. можно судить пг опубликован- 
ным нпд.лсно в печати данным (в сноб 
ках — цифры для серийной модели). Чи- 
сло распределительных валов в головке 
двигателя 7і2). Рабочим объем 1800 см . 
Мощность 220И20) л. с. при 8000 6500) 
мин. Вес 900 (870) кг. Скорость 18Э 
(184) км час. Разгон с места до 100 нм 
час 6,0 (8,3) сем. Передаточное число 
главной передачи было увеличено по 
сравнению с серийной машиной чтобы 
за счет максимальной скорости полу- 
чить Лолее высокую приемистость. 



один «БЕЗОПАСНЫЙ АВТОМОБИЛЬ» 


Экспериментальная модель фирмы 
«Дай.млер-Бенц» ЭСФ-13 — еще о,дна по- 
пытка создать так называемый безопас- 
ный автомобиль. Его своеобразный внеш- 
ний вид Оѵ5разуется прежде всего упру'ги- 
ми пластиковы.ми г.акладками (на фото- 
графии они черного цвета), пересекаю- 
щими кузов по краям. Эти накладки и 
эластичный бампер принимают на себя 
основную энергию удара при легких 
столкновенин.х. 

Внутренность ку*.зова этой модели, ко- 
тору'ю вы видите на друго.м сни.мке. тоже 
отличается больши.м іѵоличество.м мягких, 
пластиісовы.х элеліентов. Ремни безопас- 
ности преду'смотрены не толысо для во- 
дителя но и ;іля всех пассажиров. И.х до- 


полняют эластичные подушки, которые 
при аварии мгновенно наполняются сжа^ 
тым возду^хом, вырастсіют в размерах и 
предохраняют водителя и пассажиров от 
повреж;іений при столкновении автомо- 
биля с препятствием. 

В экспери.ментальной машине ЭСФ-13 
собраны элементы безопасности, встре- 
чающиеся в конструкции других «без- 
опасных» моделей «Мерседес-Бенц», уч- 
тены их фу'нкциональные особенности 
Совсе.м пе обязательно, что все новшест- 
ва нового «безопасного автомобиля» бу*- 
.іут внедрены на серийных моделях. Воз- 
можно. однако, 'іто часть из них станет 
достоянием многих обычных автомоби- 
лей фирмы. 



Собеслав ЗАСАДА 


БЕЗОПАСНАЯ СКОРОСТЬ 


Троганье с места 

При включении зеленого глазка све- 
тофора некоторые водители стараются 
как можно быстрее уйти вперед. Впечат- 
ление такое, что дан старт автомобиль- 
ной гонке. Между тем это обычная ез- 
да по городу. Существует принципи- 
альная разница в технике управления 
машиной на трассах спортивных, за- 
крытых и на дорогах обычных, где все 
подчиняется общим правилам движе- 
ния. К этому мы еще не раз будем 
возвращаться. Сейчас же скажу, что 
такой ♦спортивный» способ троганья с 
места почти не приносит выигрыша во 
времени, не говоря уж о вредном вли- 
янии на «здоровье» автомобиля. 

Начать движение можно быстро, но 
следует это делать плавно. Всегда нуж- 
но помнить: автомобиль не вечный, он 
может испортиться. Берегите покрыш- 
ки, все элементы, передающие усилие 
на ведущие колеса. Можно тронуться 
быстро. Нужно, правда, уметь это де- 
лать. И не в гоночной манере. Повто- 
ряю, все зависит от умения. И если я 
ввел понятие «безопасная скорость» 
как скорость осмысленная, то именно 
это имею в виду, говоря о правильном 
начале движения. 

Итак, трогаемся плавно. Даем дви- 
гателю примерно половину его макси- 
мальных оборотов. Если этот максн- 
му.м лежит в пределах 6000, раскручи- 
ваем до 3000 и едем. Приспособившись 
к своему автомобилю, вы уже знаете, 
в каком месте сцепление «берет». От- 
пускаем сцепление одним быстрым 
движением именно до этого места — 
нога должна это чувствовать; в тот же 
момент делаем почти незаметную ос- 



Диналіпі^и і.ижііг.п сцеп.ісиия. 


тановку и следом очень плавно отпус- 
каем до конца педаль сцепления, од- 
іщвремэнно нажимая па педаль газа. 

Прежде чем перейти к смене пере- 
дач — приему важному и часто повто- 
ряющемуся (поэтому невозможно огра- 
ничиться разговором о нем только в 
данном разделе), необходимо заострить 
внимание на том, что наряду с други- 
ми действиями позволяет малоопытно- 
му водителю сохранить мотор от пре- 
ждевременного износа. Я имею в виду 
♦ эластичность» двигателя, то есть дос- 
таточно широкий диапазон скорости 
на каждой передаче. Чтобы вы имели 
возможность использовать это качество, 
двигатель должен быть всегда отлично 
отрегулирован. Если ои имеет износ 


Первый и второй отріпвки из книги 
в журнн.ю рулем 1П7.3. 2 и 4. 


(скажем, пробег в 40 — 50 тысяч кило- 
метров), то даже слегка нарушенная 
регулировка помешает плавной работе 
на малых оборотах и передача тягово- 
го усилия без рывков станет невозмож- 
ной. Поэтому, повторяю, своевремен- 
ная тщательная регулировка является 
крайне необходимой. 

Однако даже у нового автомобиля 
♦ эластичность» двигателя имеет свои 
границы. Он будет служить долго, ес- 
ли работает мягко и используются со- 
ответствующие обороты. Ехать на лег- 
ковом автомобиле «Варшава» со скоро- 
стью 15 — 20 км/час на прямой пере- 
даче — абсурд. Но эту манеру часто 
приходится наблюдать у таксистов. При 
такой скорости (особенно на подъеме) 
каждый нажим на педаль газа — 
ощутимый шаг к уничтожению авто- 
мобиля. 


Разгон автомобиля 

Действия при переключении передач 
должны быть отлично скоординиро- 
ванными. Это общеизвестная истина. 
К сожалению, не всегда на практике 
мы такими истинами руководствуем- 
ся. Сцепление, рычаг переключения 
передач, сцепление, «газ» — вот и все. 
Чтобы эти действия получались, до- 
статочно полугода. Умение же прихо- 
дит гораздо позднее. Переключение 
передач связано со знанием двигателя 
и его возможностей. Это также знание 
коробки передач, ее передаточных чи- 
сел и влияния, которое они оказывают 
на лучшее (более быстрое) преодоле- 
ние тех или иных участков трассы *. 

Тут я должен вновь обратиться к 
прописным истинам. Как известно, 
мощность двигателя у любого автомо- 
биля на определенных оборотах — 
величина постоянная. Сила же тяги, 
передаваемая на колеса в зависимо- 
сти от включенной передачи, — вели- 
чина переменная. Значит, для того, 
чтобы быстрее набрать скорость, пол- 
нее и эффективнее использовать мощ- 
ность мотора, нужно умело переклю- 
чать передачи. Следует помнить, что 
на каждой передаче двигатель распо- 
лагает теоретически одним и тем же 
диапазоном оборотов, а разгон на 
каждой из передач начинается со сво- 
его числа оборотов. Каждый водитель 
должен не только обладать координа- 
цией и безупречной плавностью вы- 
полнения всех движений, но и точно 
знать, когда нужно переходить на оче- 
редную передачу и какие изменения в 
числе оборотов можно при этом допу- 
стить. 

Отличаю три способа езды на авто- 
мобиле — обычный, быстрый и спор- 
тивно-гоночный. Я пользуюсь всеми 
тремя способами. Здесь же расскалсу о 
технике переключения передач при- 
менительно к езде быстрой. Действия 
водителя при этом зависят не только 
от профиля трассы (подъем в гору, 


в снос нремя журнал подробно пн- 
і’а.'і об этом (см. «За рѵле.м». 1968. .\о 8 н 
12; 1969. Л'- 8 н 1 1) 


движение по горизонтальному участку 
или спуск), но и от сцепления колес 
с дорогой: на сухо.м ‘ и скользком ас- 
фальте нужно по-разному менять пе- 
редачи и подбирать к ни.м скорости и 
обороты двигателя. 

На горизонтально.м участке с хоро- 
шим бетонным покрытием в случае 
разгона автомобиля с места до наи- 
высшей скорости необходимо пройти 
все имеющиеся передачи — от низшей 
до высшей. Трогаемся с первой, удер- 
живая обороты двигателя на уровне 
около 2/3 максимального числа (при 
отсутствии тахометра — просто на 
слух). Это будет резкий, быстрый 
старт. 

Отпускаем сцепление медленно, но 
не слишком задерживая, чтобы не 
сжечь его. Само троганье — до- 
статочно трудный момент. Сцепле- 
ние надо отпускать с таким расчетом, 
чтобы не допустить рывка п чтобы 
слишком большие обороты двигателя 
не привели к проскальзыванию сце- 
пления. Одновременно нажимаем пе- 
даль акселератора, прибавляя газ, 
чтобы двигатель не снизил обороты. 

На каждой передаче разгоняем ав- 
томобиль почти до максимальных обо- 
ротов, то есть почти до максимальной 
скорости. Применительно к горизон- 
тальным участкам советую «остав- 
лять» примерно 10 процентов макси- 
мальных оборотов. Например, если на 
автомобильном спидометре имеются 
риски, показывающие, что для пер- 
вой передачи максимальная скорость 
33 км/час, то, чтобы не насиловать 
двигатель, следует переходить на вто- 
рую передачу при 30 км/час. Важно 
на этих переключениях не потерять 
скорость. 

Помните: на максимальных оборо- 
тах двигатель имеет всегда мощность 
несколько меньше максимальной, наи- 
большая же мощность достигается на 
оборотах ниже максимальных на не- 
сколько процентов. Дальше кривая 
мощности падает, и чем большие обо- 
роты будем давать двигателю за этим 
пределом, тем слабее он будет «тя- 
нуть». Некоторые рассказывают: мой 
автомобиль вытягивает на второй пере- 
даче 80 км/час, хотя в инструкции на- 
писано, что только 60 км/час. Такая 
езда — злодеяние по отношению к ав- 
томобилю. Если на спидометре суще- 
ствуют знаки, ограничивающие ско- 
рость на поочередных передачах, то 
абсолютно недопустимо эти скорости 
превышать. Между тем многие води- 
тели это делают. 

Быстро переключать передачи (но 
не по спортивно-гоночному) можно 
следующим образом. Педаль «газа» 
нажата — идем на первой передаче; 
«сбрасываем» «газ» и одновременно 
выжимаем сцепление; в тот момент, 
когда ослабевает усилие на рычаге 
переключения, наступает что-то подоб- 
ное вырыванию первой передачи. 
Здесь важно уловить момент, когда 
сопротивление рычага переключения 
только начнет падать; в этот момент, 
хотя сцепление еще не выжато до кон- 
ца, перебрасывае.м рычаг на вторую 
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передачу и одновременно дожимаем 
сцепление; а в момент, когда вторая 
передача еще 4не вошла», но вот-вот 
уже ♦входит» — даем «полный газ» и 
быстро отпускаем сцепление. 

Подобная процедура повторяется и 
на последующих передачах. 

Если рисунок переключения передач 
имеет очертания буквы «Н» (а так в 
большинстве случаев и есть), то смена 
первой на вторую несложна. 

Переход со второй на третью и об- 
ратно — задача посложнее, так как 
Мы не можем, а вернее, не должны 
делить путь переключения на две или 
даже три части: вперед — вправо — 
вперед. Надо тренировкой добиться 
переключения второй передачи на 
третью и обратно одни.м непрерывным 
ДЕижение.м: вправо наискось вперед 
(влево наискось назад). Относится это 
к рычагу, располоясенному в полу. 
Калсдый знает свою коробку передач и 
понимает, о чем речь. Рычаг передач 
на руле создает большие трудности 
для манипуляций. Однако, если быть 
настойчивым, можно также научиться 
переключать передачи одним плавным 
движением. 

Не говорим здесь о педалях «газа» 
и сцепления, так как действие ими 
должно быть всегда таким, как было 
сказано раньше. 


о 



График возрастания скоростіі и зави- 
симости от оборотов двигателя и вклю- 
ченной передачи (I. И. III. IV). 

Перебрасывая рычаг переключения 
передач со второй на третью, необхо- 
димо вести его вправо наискось впе- 
ред, Это уже знаем. Но каким обра- 
зом? Рычаг ведем, легко прижимая к 
правой стенке; в момент, когда чув- 
ствуем, что он подается вправо (это 
очень небольшой, но хорошо ощути- 
мый скачок), усиливаем движение 
вправо наискось — и уже включена 
третья передача. 

Переходя с третьей на четвертую, 
следует вести рычаг не прямо назад, а 
наискось вправо, причем с.легка, что- 
бы не включи.лась задняя передача (у 
некоторых автомобилей она включает- 
ся движением вправо назад). 

Если говорить вообще о переключе- 
нии передач, то, повторяю, не делайте 


ничего «силой». Тренировка, трениров- 
ка и еще раз тренировка. 

Переключение передач при езде 
в гору выполняется так же, с той 
только разницей, что разгоняе.м авто- 
-мобиль на последовательных переда- 
чах, не оставляя 10-процентного за- 
паса оборотов, а дотягивая до макси- 
мальных. Почему? При езде в гору 
двигатель преодолевает большее сопро- 
тивление, чем на горизонтальных уча- 
стках. Когда же переключим первую 
передачу на вторую, обороты его ока- 
жутся бо.лее низкими. Речь идет о том, 
чтобы он сохранял еще достаточно 
-МОЩНОСТИ и после вк-лючения второй 
передачи мог сразу си.льно потянуть 
автомобиль вперед. Вот почему нужно 
перед сменой передачи дать двигателю 
сто.лько оборотов, чтобы в мо.мент пе- 
реключения число их не упало ниже 
величины, необходимой для эффектив- 
ной работы мотора. 

Обратная картина наблюдается при 
езде на спусках. Здесь 10-процентный 
запас растягивается до 20 процентов, 
а иногда и больше. 

Все эти приемы при е.зде нормаль- 
ной, обычной выполняются медленнее, 
чем при спортивно-гоночной, которая, 
наоборот, требует .молниеносного пере- 
ключения передач при безупречной 
синхронности движений, и, что самое 
трудное, водитель при этом не сни.мает 
ногу с педа.ли «газа» (дроссель открыт 
полностью). Даже при быстрой езде 
советую пользоваться этим приемом 
только на подъемах или в ситуациях 
опасных, например когда неожиданно 
требуется быстро завершить обгон **. 

Переключать передачи, не снимая 
ногу с педали «газа», следует крайне 
осторожно. В момент, когда выжато 
сцепление, существует огромная опас- 
ность «перекрутить» двигатель, что 
может привести к его поломке. Сове- 
тую разучивать этот прием следую- 
щим образом. Разгоняем автомобн.ль 
на третьей передаче до половины мак- 
си-мальной скорости. Допустим, раз- 
решенная скорость на этой передаче 
составляет 90 км/час, тогда едем на 
45 к.м/час и при нажатой педали аксе- 
лератора стараемся быстро выжать и 
отпустить педа.ль сцепления, одновре- 
менно сменяя передачу на высшую, то 
есть на четвертую. Скорость 45 км/час 
на третьей передаче соответствует по- 
ловине дозволенных для нашего дви- 
гателя оборотов. Вторая половина бу- 
дет в этом случае страховкой, которая 
должна обеспечить начинающему без- 
аварийное выполнение маневра. Я сам 
только после многократных повторов 
достиг достаточно высокого умения. 
Процедуру теперь выполняю настоль- 
ко быстро, что двигатель, работающий 
на 7000 оборотов, успевает при таком 
переключении прибавить только 200 
оборотов. Пользование этим способом 
переключения передач дает мне на 
участке в 10 километров выигрыш при- 
мерно на 20 секунд над конкурентом, 
который меняет передачи традицион- 
ным способом. 

Иногда в повседневной езде возни- 
кают такие ситуации, при которых 


Переключение передач при полном 
открытии дросселя требует особой четко- 
сти в координации движений. Этот прие.м 
под силу только хорошо тренированным 
водителям, и не следует спешить в овла- 
дении им (прим, переводчика). 


раллийно-гоночная .манера переключе- 
ния передач является едва ли не един- 
ственным выходом из трудного поло- 
жения. Например, вы на третьей пе- 
редаче обгоняете автобус, а водитель 
его, нарушая правила, прибавляет 
«газ», п навстречу на большой скорости 
идет другой автомобиль... В такой си- 
туации, если уже поздно вернуться в 
исходное положение, вы нажимаете на 
педаль «газа», даже если обороты дви- 
гателя уже соответствуют максималь- 
ной мощности. Как правило, это не 
дает нужного результата. Если на 
третьей передаче при этих оборотах 
скорость равна 80 км/час, разгон на 
этой передаче до 105 км час займет 
времени гораздо больше, нежели до- 
стижение тех же 105 км/час перехо- 
дом на четвертую передачу раллийны.м 
приемом, то есть без снятия ноги с пе- 
дали «газа». 

Для того чтобы у.меть выполнять 
этот маневр, необходимы многократ- 
ные и тщательные тренировки. Но, 
разучив его, вы будете спокойно и 
уверенно чувствовать себя даже в са- 
мых опасных ситуациях. Легко пере- 
плыть реку тому, кто освоил плавание 
через Ла-Манш. 

Корректировка спидометра 

Следует обратить внимание на точ- 
ность шоказанпй спидометра. Предпо- 
лагаю, что большинство читателей не 
имеет тахометра (счетчика оборотов). 
Но каждому водителю нужно знать, 
насколько правильны показания спи- 
дометра. Очень многие приборы завы- 
шают действительную скорость. Ралли- 
сты называют такие спидометры «фор- 
сированными». Бывает, что автомобиль 
по спидометру идет со скоростью 
140 км/час, фактически же она где-то 
около 120 км/час. 

Нужно его оттарировать. Но как? Вы- 
ехать на шоссе, где есть кило.метровые 
столбы, п проехать с постоянной заме- 
ченной по спидометру скоростью. Пос- 
ле соответствующей коррекции на раз- 
личных скоростях можем нанести 
свою градуировку, обозначив макси- 
мальные скорости на каждой передаче 
там, где они должны быть на са.мом 
деле. Советую на каждой скорости 
провести два заезда, затем взять сред- 
ний показатель. Если педанты сделают 
это на основании трех заездов, тем 
лучше. Можно также отдать спидо- 
метр для отладки специалистам, одна- 
ко и после этого не будет лишним 
проверить его в дорожных условиях 
изложенным выше методом. Такое 
уточнение шкалы спидометра позво- 
лит нам эксплуатировать двигатель в 
соответствии с заводскими рекоменда- 
циями. Величина крутящего момента 
и мощность двигателя зависят от чис- 
ла оборотов коленчатого вала в ми- 
нуту. Эти характеристики обычно да- 
ются заводами достаточно точно. 
Правда, не все двигатели одной и той 
же модели обладают одинаковыми ха- 
рактеристиками. Возможны, очевидно, 
у некоторых из них отклонения от 
теоретически заданных. Отклонения 
эти, однако, не бывают слишком боль- 
шими. И тем не менее, зная фактиче- 
скую скорость, можно точнее выпол- 
нять заводские требования по эксплуа- 
тации автомобиля. 
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К НАШИМ ЧИТАТЕЛЯМ 

Редакция просит всех читателей, 
направляющих свои статьи, кор- 
респонденции, заметки об опыте 
эксплуатации машин и другие ма- 
териалы, а также письма, которые 
могут быть использованы в жур- 
нале, обязательно сообщать пол- 
ное имя, отчество и домашний ад- 
рес с индексом. 


Строни из писем 


я шофер профессионал. По собственно- 
му не.малому опыту знаю, какие строгие 
требования ‘прсд'ьявляются к водителю. 
которо.м>' довер(*но возить людей. И меня 
всегда уднв.іяет, почему молоды.м мото- 
циклнста.м разрешается так свободно рас- 
поряжаться чужими жизнями и сажать 
на заднее сиденье пассажиров с того 
самого дня. каіг получены -бправа». 

Управлять мотоциклом-одиночкой труд- 
но. Вдвойне трудно, когда сзади во- 
дителя сидит пассажир. Втройне — ког- 
да и водитель и [іассажир совсем не- 
опытны. - 

Б-,іло бы видимо, правильно, если бы 
мотоциклистам в течение первого года 
было запрещено перевозить пассажиров. 
Некоторые временные неудобства при 
это.м по.'іностью компенсировались бы 
покышение.м безопасности на дорогах. 

Н. СМИРНОВ 

г. Иваново 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на задачи, помещенные на стр. 29 

Правильные ответы — 2, 3, 7, 8, 11, 14, 

16, 20 

I. Прежде таким знаком обозначалась 
зона запрещения остановки. Теперь он 
полѵчил название «Стоянка запрещена». 

Знак «Остановка запрещена» получил 
в новом ГОСТе номер 2.22, а знак «Стоян- 
ка запрещена» — 2.23. Обращаем вни.ма- 
ние на то. что в 3 журнала за 1973 
год на стр. 25 номера этих знаков были 
приведены неправильно. 

II. Отныне Правила не выделяют во- 
дителей механических транспортных 
средств в особую группу. Все нерельсо- 
вые транспортные средства на пере- 
крестках равнозначных дорог разъезжа- 
ются по принципу «правой руки» 
(пѵнкт 111). 

III. Проезжать перекресток прямо ве- 
лосипедисту и любому друго.му водите- 
лю, оказавшемуся на этой полосе, нель- 
зя. потому что направление движения 
по ней предопределено линиями размет- 
ки (пункт 47). Поскольку велосипедисту 
нельзя выезжать и на вторую полосу, 
выход для него может быть только 
один — сойти с велосипеда и вести его 
рука.ми по пешеходному переходу, 

"іѴ. При таком сигнале регулировщика 
право на движение в показанно.м на- 
правлении получили оба водителя 
(пункт в2). Но понятны.м жестом руки 
регулировщик может обязать одного из 
водителей уступить дорогу другому 
(пункт 66). Что он в данном случае и 
сделал. 

V. На этом участке дороги запрещено 
лишь движение в обратном направле- 
нии. так как указательным знаком 
здесь введено одностороннее движение 
(пункт 33. 4.9). 

Ѵі. При движении в направлении 
стрелки, вклю^іенной одновременно с 
красным сигналом, водители должны ус- 
тупать дорогу транспортным средствам, 
проезжающим с других направлений 
(пункт 54). Это правило распространяет- 
ся' и на водителей трамваев (пункт 103). 

VII. Такой сигнал требует от водите- 
лей. в сторону которых он направлен, 
не.медленной остановки (пункт 65). 

ѴПІ. Остановочный путь транспортно- 
го средства включает расстояние, кото- 
рое оно проходит с момента обнаруже- 
ния водителем препятствия до приведе- 
ния в действие тормозов, плюс расстоя- 
ние, необходимое транспортному средст- 
ву для полной остановки. 





Переезд государствен- 
ной границы — волну- 
ющее событие. Но вот 
завершены все погранич- 
ные формальности, под- 
нялся шлагбаум — и 
спидометр наших «Жи- 
гулей» начал отсчиты- 
вать первые километры 
по венгерским дорогам. 

Уже на автомагистрали, 
ведущей ко второму по 
величине городу Венг- 
рии Мишкольцу, мы 
ощутили высокую ин- 
тенсивность движения. 
Будапешт же встретил 
нас мощной лавиной ав- 
томобилей. В этих усло- 
виях на центральных го- 
родских магистралях за- 
прещена не только сто- 
янка, но и остановка 
транспорта. Так что на 
боковых проездах всегда 
сплошные вереницы ав- 
томобилей и мотоциклов. 

Но несмотря на все эти 
трудности венгерские 
автомобилисты очень 
дружелюбны и преду- 
предительны друг к дру- 
гу. Когда в поисках сво- 
его отеля мы обратились 
к одному из них с во- 
просом, он после недол- 
гих попыток показать 
нам путь по карте мах- 
нул рукой, приглашая 
ехать следом. Цель ока- 
залась совсем рядом, но, 
чтобы попасть к ней, 
пришлось исколесить не- 
сколько улиц, на которых 
установлено односторон- 
нее движение. Мы и впо- 
следствии прибегали к 
расспросам шоферов, и 
всегда к нам относились 
очень внимательно, ста- 
раясь помочь чем толь- 
ко можно. 

На дорогах Венгрии 
чрезвычайно легко ори- 
ентироваться. На дорож- 
ной карте все магистра- 
ли имеют номера, после 
каждого пересечения вы 
снова видите знак «Глав- 
ная дорога» и ее номер. 
Система информации 

настолько продуманна и 
широка, что нам, впер- 
вые попавшим в страну, 
все было понятно без рас- 
спросов. В знаках все 
очень четко. Если перед 
селом стоит указатель с 
его названием, то на вы- 
езде обязательно дру- 
гой — «Конец населенно- 
го пункта»; если на до- 
роге запрещающий знак, 
то он применяется толь- 
ко в паре со знаком «Ко- 
нец ограничений». 

Скорость на дорогах 
лимитируется не часто; 
лишь иногда за обочиной, 
как напоминание об ос- 
торожности и в укор ли- 
хачам, видны специаль- 
но оставленные разби- 
тые в авариях машины. 
Вообще движение в 
Венгрии организовано 
очень хорошо, и на каж- 
дом шагу чувствуешь, что 
водители и пешеходы 
уважают друг друга. 

А. ЛЕОНОВ 
Фото Ю. Будакова 


Транспортная развязка в Будапеште. 




Проблема автостоянок 
остра, отведенные под них 
йены. 


в Будапеште необычайно 
площадки всегда перепол- 
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Механизированная мойка для автомобилей у одной 
из гостиниц на озере Балатон. 



Гордость Будапешта — дунайские мосты. Этот, ви- 
сячий на стальных вантах, закончен сравнительно 
недавно — в 1964 году. Пересечения на подходах к 
нему выполнены в разных уровнях. 


Как видите, в Венгрии рас- 

пространен и велосипед. Это одна 
из велостоянок в Дьере. 
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6. «Урал-375Д» 
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Колесная формула 
Грузоподъемность, т 

Вес буксируемого 
прицепа, т 

Площадь грузовой 
платформы, м 

Погрузочная высота, м 

Вес в снаряженном 
состоянии, т 

Габариты, м: 
длина 
ширина 

высота (по тенту) 

База (между первой и 
третьей осями), м 

Колея, м 

Наименьший дорожный 
просвет, м 

Радиус поворота по колее 
внешнего переднего ко- 
леса, м 

Скорость, км/час 

Расход топлива, л 100 нм: 
контрольный 
эксплуатационный 

Путь торможения (со ско- 
рости 40 км/час), м 

Двигатель: 

тип 

модель 

число цилиндров 
рабочий объем, л 
мощность, л. с. 
число об мин 

Число передач в транс- 
миссии (С двухступен- 
чатой ^эаздаточной ко- 
робкой) 

Главная передача 


5,0 


8,40 

7,35 

2,69 

2,98 

4,90 

2,00 

0,40 


Размер шин, дюймы 
Привод тормозов 

Рулевое управление 

Подвеска колес 

Тяговое усилие лебед- 
ки, т 

Запас тог'пива, л 
Число мест в кабине 


48.0 

68.0 

15.0 

карбюраторный 

ЗИЛ-375 

8 

б,9б 

175 

3100 


5X2 

двойная: 
цилин- 
дриче- 
ские ше- 
стерни и 
кониче- 
ская пара 

14.00 — 20 

пневмо- 

гидрав- 

лическии 

; гидроусили- 
телем 

зависимая 

рессорная 


Фото А. Владимирова 




Трехосный грузовой автомобиль повышенной проходимости. Выпускается с 1961 
года Уральским автомобильным заводом в г. Миассе. «Урал-375Д» оснащен цельно- 
металлическими кабиной и грузовой платформой; все оси с односкатными коле- 
сами, система централизованного регулирования давления воздуха в шинах. Гру- 
зовая платформа оборудована откидными скамейками и дугами с тентом. На ча- 
сти машин устанавливается лебедка. 

Выпускаются следующие модификации этой модели: грузовик, имеющий ка- 
бину с мягким верхом (модель «375»), шасси под кузов-фургон («375А») и седель- 
ный тягач («375С»). 
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